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Jaanmurtaja VOIMA, karilleajo Helsingin edustalla
11.4.2003

Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.

Téssé ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Jaanmurtaja VOIMA oli avustustehtéavissa Helsingin edustalla 11.4.2003. Melko voimakas idan ja
kaakon puoleinen tuuli liikutti jaita luoteeseen vaikeuttaen laivaliikennettéa seka Porkkalan vaylalla
ettd Helsingin edustalla. Helsingin edustan liikenne alkoi ruuhkaantua ja erityisesti alukset, joilla
oli heikko jaaluokka, olivat vaikeuksissa. Helsingin edustan avustustehtavia 11.4.2003 aamuyoélla
hoitaneen VOIMAN tehtavat lisédéntyivat ja ruuhkautumisen vaara oli olemassa.

Heikkoon jadluokkaan kuuluvia aluksia ei VOIMAnN paallikén ja luotsivanhimman sopimuksesta
ohjattu Porkkalan vaylalle paikoitellen umpeutuneiden vaylien vuoksi. Alukset ohjattiin Harmajalta
ulos ja VOIMA sai ennakkovaroituksetta ja yllattéen avustettavakseen 1B jaaluokan M/S TANJAN,
joka avustettaessa ei pystynyt seuraamaan VOIMAN avaamassa rannissa, vaan jai kiinni jaihin
kahden kaapelin padhan Ulkomatalan reunamerkin itdpuolelle. VOIMA ei ottanut TANJAa talléin
hinaukseen.

TANJAN jaatya tahan VOIMA jatkoi matkaansa avustamaan aluksia, jotka olivat jaissa muutaman
mailin paassa lounaassa. Helsinki VTS varoitti VOIMAa TANJAnN sijainnista lahella Ulkomatalaa
ja sen ajautumisesta kohti sitd. VOIMA palasi avustamaan TANJAa lopetettuaan ulompana
odottaneiden alusten avustuksen. Avustusyritysten aikana Tanja oli ajautunut luoteeseen liikkuvi-
en jaiden mukana lahemmaksi Ulkomatalaa. TANJAN ottaminen hinaukseen kesti odottamatto-
man kauan ja liikkeelle lahdettdessa jaanmurtaja ajoi karille 11.4.2003 klo 04.50. Alus ei saanut
vuotoja.

Onnettomuuteen myé6tavaikuttaneita tekijoita olivat liikenteen ruuhkautumisen aiheuttama sekava
liikennetilanne ja komentosiltahenkildston yhteisty6td hairinnyt runsas radioliikenne seka jaan-
murtotoimintaan osallistuvien organisaatioiden yhteistyoohjeiden puuttuminen. Muut turvallisuus-
havainnot koskevat mahdollista vasymysta, merenkulkulaitoksen organisaatiomuutoksia ja liiken-
nerajoituksesta myonnetyn erivapauden vaikutusta.

Tutkijat antavat turvallisuussuosituksia merenkulkulaitokselle viranomaisten yhteistoimintaohjeis-
tuksesta talviliikennettd ja jAdnmurtotoimintaa varten seka varustamoliikelaitokselle kansip&allys-
ton laitetuntemuksen koulutuksen tehostamisesta.
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SAMMANDRAG

ISBRYTARE VOIMA, GRUNDSTOTNING UTANFOR HELSINGFORS 11 APRIL
2003

Isbrytaren VOIMA utférde assistansuppdrag utanfor Helsingfors den 11.4.2003. En synnerligen
kraftig vind frAn ost och sydost forde isen mot nordvast forsvarande fartygstrafiken saval i Pork-
kala-farleden som utanfoér Helsingfors. Trafiken borjade stockas utanfor Helsingfors och speciellt
de fartyg, vars isklass var svag, hade svarigheter. VOIMA, som skott assistansuppgifter utanfor
Helsingfors p& morgonnatten den 11.4.2003, fick tillaggsuppgifter och det uppstod fara for stock-
ningar i trafiken.

Genom en dverenskommelse mellan VOIMAs befalhavare och lotsalderman dirigerades inte far-
tyg tillhérande en svagare isklass till Porkkala-farleden pa grund av att isrannorna stéllvis skjutits
ihop. Fartygen dirigerades ut via Grahara och VOIMA fick utan forvarning och helt 6verraskande i
uppdrag att assistera M/S TANJA, tillhérande isklass 1B. TANJA kunde inte félja VOIMA i den av
isbrytaren 6ppnade rannan utan fastnade i isen tva kabellangder 6sterom Ulkomatalas randmar-
ke. VOIMA tog darfor inte TANJA i bogser.

Efter det att TANJA stannat vid detta stélle fortsatte VOIMA sin resa for att assistera fartyg, som
lag i isen nagra sjomil i sydvast. Helsinki VTS varnade VOIMA om TANJAs position nara Ulko-
matala och meddelade att fartyget drev mot grundet. VOIMA atervande for att assistera TANJA
efter att ha avbrutit assisterandet av de fartyg som lag langre ut. Under assistansforsoken hade
TANJA drivit mot nordvast med den i rérelse varande isen narmare Ulkomatala. Det tog ovantat
lang tid att ta TANJA i bogser och d& man satte sig i rorelse korde isbrytaren pa grund den
11.4.2003 kl. 04.50. Fartyget fick inga lackor.

Faktorer som inverkat p& olyckans intraffande var den orediga trafiksituation som uppstod pa
grund av trafikstockningen och den livliga radiotrafiken samt avsaknad av samarbetsregler for
isbrytarverksamhet mellan deltagande organisationer. Ovriga sakerhetsobservationer beror
eventuella trotthetssymptom, sjtfartsverkets organisationsforandringar och inverkan av beviljade
dispenser fran trafikbegransningar.

Utredarna ger sakerhetsrekommendationer till sjofartsverket om reglering av samarbetet for vin-
tertrafik och isbrytarverksamhet samt till rederiverket om effektivering av déacksbeféalets utbildning
i instrumentk&nnedom.
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SUMMARY

ICEBREAKER VOIMA, GROUNDING OFF HELSINKI 11TH APRIL 2003

The Finnish Icebreaker VOIMA was assisting outside of Helsinki 11™ April 2003. Quite strong
easterly and south-easterly wind forced the ice to move northwest and caused problems to the
traffic on Porkkala archipelago fairway as well as in the entrances of Helsinki. The traffic off Hel-
sinki began to jam, especially the ships with weak ice strengthening were in difficulties. The du-
ties the icebreaker VOIMA during the night of 11™ April increased and the risk of traffic jam did
exist.

According to the agreement between the master of VOIMA and the chief of the pilots the ships of
weak ice class were not allocated to the fairway of Porkkala because of the moving ice. The ships
were ordered out to the sea via Harmaja. Without a prior notice and as a surprise to VOIMA the
assistance for the outbound weak ice class vessel ms TANJA was needed. TANJA was not able
to follow the trace of VOIMA, but got fastened in the ice two cable lengths east of the Ulkomatala
edge mark. VOIMA did not begin the tow of TANJA at this stage.

After TANJA had got fastened in the ice VOIMA continued her way towards the ships laying in the
ice a few miles southwest. Helsinki VTS warned VOIMA about TANJA's close position to the Ul-
komatala shallow and later about her drift towards it. After having interrupted the assistance of
the vessels further, VOIMA returned to assist TANJA. During these assisting attempts TANJA
had drifted north-west among the drifting ice closer to Ulkomatala. When taking TANJA into tow,
which took longer than anticipated, the icebreaker grounded 11" April 2003 at 04:50 o’clock. No
leaks were observed.

The contributing factors to the accident were found to be the vague and jammed traffic situation,
the poor co-operation of the bridge team caused by large amount of radio traffic and the lack of
guidelines for the co-operation between the organisations supporting the icebreaker assistance.
Other safety observations concern the possible fatigue, the organisational changes in the Finnish
Maritime Administration and the effect of the exemptions from traffic limitations.

The safety recommendations issued by the investigation team deal with the guidelines for co-
operation within the administration concerning winter navigation and icebreaker operation and the
training of the bridge teams in the equipment familiarisation.
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KAYTETYT LYHENTEET

AIS Automatic Information System

ARPA Automatic Radar Plotting Aid

DGPS Differential Global Positioning System

DSC Digital Selective Call

ECDIS Electronic Chart Display and Information System
GPS Global Positioning System

IALA International Association of Lighthouse Authorities
IB-net Ice Breaker -net

IB-plot Ice Breaker -plotting

IMO International Maritime Organisation

ISM-Code International Safety Management Code

kw Kilowatti

MF/HF Medium Frequency / High Frequency

MKL Merenkulkulaitos

Mp Megapondi

MRSC Marine Rescue Sub-Center

MRCC Marine Rescue Co-ordination Center

MW85 Keskiveden taso vuonna 1985

NAVTEX Navigational Warning Text receiver

PortNet Port Net (Satamatoimintojen verkko)

UK United Kingdom

VECTOR Eraéan elektronisen ohjailujarjestelmén tuotenimi
VHF Very High Frequency

VTS Vessel Traffic Service
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ALKULAUSE

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon VOIMAN karilleajosta 11.4.2003 klo 05.50 Hel-
singin meripelastuslohkokeskukselta. Tutkijat menivat Katajanokalla olleelle alukselle
12.4.2003 kuulemaan paallikkda seka vahdissa olleita peramiehia.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 28.4.2003 tutkintaryhmén tutkimaan onnettomuutta.
Tutkintaryhmén johtajana toimi merikapteeni Juha Sjolund seka jasenena merikapteeni
Risto Tikkanen. Lisaksi pysyvana asiantuntijana on toiminut johtava tutkija Martti Heik-
kila Onnettomuustutkintakeskuksesta.

Tutkijat seurasivat meriselitystilaisuutta 22.5.2003 ja saivat mydhemmin kayttéénsa me-
riselityspoytakirjan liitteineen. Aluksella kaytiin useaan otteeseen ja tutustuttin myos
aluksen navigointimenetelmiin, -laitteisiin ja toimintaohjeistuksiin. VTS:n péaallikkoa ja
vuorossa olleita henkilGitd haastateltiin sek& katsottin VTS tallenne onnettomuutta
edeltdneista hetkista aina onnettomuuteen asti. VTS toimitti myéhemmin kopion tallen-
teesta ja radioliikenteen nauhoitteen vastaavalta ajanjaksolta tutkijoiden kaytt6on. Tut-
kinnassa on perehdytty merenkulkulaitoksen organisaatioon, organisaation uudistami-
seen seka voimassa oleviin toimintaohjeistuksiin. Varustamoliikelaitoksen, talvimeren-
kulun avustuksen ja luotsausliikelaitoksen johtoa on kuultu. M/S TANJAn paallikkoa
kuultiin aluksen onnettomuutta seuraavan Suomen kaynnin yhteydessa. Onnettomuus-
yon tapahtumien selvittelyssa kuultiin myds Helsingin edustalla tydssa olleita kahta luot-
sia ja Harmajan luotsivanhinta.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahe-
tettiin onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 8:ssa tarkoitettua
lausuntoa varten merenkulkulaitoksen talvilikenteen avustustoiminnolle ja varustamolii-
kelaitokselle seka tiedoksi mahdollisia kommentteja varten muille merenkulku- ja pelas-
tusviranomaisille seka aluksen paallikolle ja vahtip&allystoélle. Tutkintaselostuksesta saa-
tiin lausunnot merenkulkulaitoksen talviliikenteen avustustoiminnolta ja liikkenne- ja vies-
tintdministerioltd sekd kommentteja aluksen vahtipaallikblta. Lausunnot ovat taman tut-
kintaselostuksen liitteend ja tutkintaselostusta on tarkennettu lausuntojen ja kommentti-
en perusteella.
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Kuva 1. Jaanmurtaja VOIMA kuvattuna Katajanokalla 12.4.2003.
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Kuva 2. VOIMAR sivupiirustus.



C 4/2003 M

Jaanmurtaja VOIMA, karilleajo Helsingin edustalla 11.4.2003

11

111

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Alus

Yleistiedot

Jaanmurtaja VOIMA

Rakennusvuosi
Rakennuspaikka
Kotipaikka
Omistaja
Laivaisanta
Tunnuskirjaimet
Liikennealue
Peruskorjattu
Suurin pituus
Suurin leveys
Syvays

Nopeus avovedessa
Koneisto

Akseliteho
Vetovoima

1954

Helsinki

Helsinki

Suomen valtio

Merenkulkulaitoksen varustamoyksikko

OHLW

[tameri

1979

83,5m

19,4 m

7m

16 solmua

Dieselsahkdinen

6 x Vaasa Wartsila 16 V 22

6 x Stromberg vaihtovirtageneraattoria 660 V / 2700 kva
4 x Stromberg tasavirta potkurimoottoria 2560 kW
4 potkuria: 2 perassa ja 2 keulassa

10240 kw

113 Mp

Peruskorjauksen yhteydesséa vuonna 1979 aluksen koneisto ja kansirakennus uusittiin.

ms TANJA
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Kuva 3. ms TANJA © Aleksi Lindstrém 2003
Rakennusvuosi : 1989
Rakennuspaikka : Emden , Germany
Kansallisuus: Portugali

Kotipaikka : Madeira

IMO No: 8818623
Tunnuskirjaimet : CQzw

Kantavuus, DWT: 2735t

Jaaluokka: 1B

Bruttovetoisuus: 2190

Suurin pituus: 82,5m

Suurin leveys: 12,6 m

Syvays: 471 m

Nopeus avovedessa: 11 solmua

Koneteho: 1100 kw

Omistaja: Heinger G
Laivaisanta: Gerdes Shiffahrtsges
Liikennealue: Eurooppa
Luokituslaitos: Germanischer Lloyd

TANJA on tehnyt useita vuosittaisia matkoja Suomeen seka talvi- etta kesaolosuhteissa.
TANJA oli 11.4.2003 matkalla Loviisasta Bostoniin (UK). Aluksen syvays oli keulassa
4,6 m ja perassa 4,7 m.
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Paallikkod (s.-52) oli ollut paallikkéna 25 vuotta aluksilla, jotka ovat liikkenndineet Suo-
meen. Talvimerenkulku oli hanelle kertomansa mukaan tuttua.

TANJAlla oli 7 hengen miehist6, joista 6 oli venalaisia ja paallikko saksalainen. Kommu-
nikointi tapahtui englanniksi. Yliperamies oli ollut TANJAIlla 5 vuotta, joten talvimerenkul-
ku oli hanelle paallikon mukaan tuttua.

VOIMAN miehitys

VOIMAIlla olevan miehitystodistuksen mukaan tulee aluksella olla 20 hengen miehitys.
Pohjakosketushetkellda 11.04.2003 aluksella oli 32 hengen miehitys. Miehitys koostui
paallikbsta, neljasta peramiehestd, konepaallikostd, kahdesta konemestarista, sahko-
mestarista, kuudesta kansimiehesta, yhdeksasta konemiehesta sekd yhdeksan hengen
keittiohenkilokunnasta. Koko henkilékunta oli Suomen kansalaisia. Paallikké on vapaa
vahdinpidosta. Aluksen ajamisesta ja navigoinnista huolehtii kaksi samanaikaisesti vah-
dissa olevaa peramiestd, toisen ollessa vahtipaallikkd. Vahtijakson pituus oli kuusi tun-
tia, joten paivittdinen tydaika oli 12 tuntia. Nain ollen yhtdjaksoisen levon aika on enin-
taan noin 5,5 tuntia.

Kansipaallystén merikokemus. Paallikko (s. -45) on saanut merikapteenin patevyyden
1975. Palveltuaan ensiksi kauppalaivastossa han siirtyi peramieheksi jaanmurtajille
vuonna 1982. Han on ollut VOIMAN vakituisena yliperamiehend 5 vuotta ja on toiminut
vakituisen paallikon sijaisena kaksi talvealO paivan jaksoissa.

Vahtipaallikkona ollut yliperdmies (s. -48) on saanut merikapteenin patevyyden 1976 ja
palvellut aluksi kauppalaivastossa. Hanella on kokemusta jagdnmurtajilta vuodesta 1979
lahtien. Han on palvellut usealla eri murtajalla. VOIMAIlla han oli ensi kerran vuonna
1986. Talven 2002-2003 han palveli myds VOIMAlla.

Vahdissa ollut navigointiperamies (s. -68) on valmistunut merikapteeniksi 1993 ja pal-
vellut merenkulkulaitoksen aluksilla vuodesta 1995 l&hinna merenmittaustoiminnassa.
Jaanmurtajakokemusta hanella on 15.1.2003 lahtien VOIMAIla.

VOIMAnN ohjaamo ja sen laitteet

VOIMAN komentosilta on uudelleen rakennettu peruskorjauksen yhteydessa vuonna
1979. Laitejarjestelya on taydennetty ja uusittu sen jalkeen useaan otteeseen.
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Kuva 4. VOIMAN komentosillan tyopisteet ja laitteita.

Vahtipaallikon tyopiste; konekaskynvalittimet ja VHF (kanava 6)

Kansitoimisto; GSM-puhelin, alukselle tulevat puhelut

Tuulimittari ja kaikuluoti

Karttapoytd; 2 DGPS-vastaanotinta, AlS, VHF (kanava 6) ja ilmailu VHF

Vector integroitu navigointijarjestelma; tutka ja karttayksikko

Vahtipaallikobn Vector integroitu navigointijarjestelmd; tutka ja karttayksikon

toistonaytto

Ruorimiehen tyopiste ja automaattiohjaus

8 Navigointiperamiehen tyopiste; 2 GSM-puhelinta, VHF (VTS kanava 71),
VHF (jadnmurtajakanava 73), radioasema (VHF 16 ja MF—HF DSC), reitti-
suunnittelutietokone, jaanmurtajien tietojarjestelma (IB-net, 1B-plot, PortNet)

9 NAVTEX-vastaanotin,

10  Hinausvinssin kayttokonsoli, pursimies operoi hinausvinssia.

O Ul WDN P

~

Avustustilanteessa vahtipaallikké (ajoperamies) toimii yleensa komentosillan oikeassa
laidassa konekaskyvadlittimien laheisyydesséa (kuva 4 paikka 1 ja 6). Talla paikalla ha-
nella on kaytdssaan sekd pera- ettd keulapotkurien konekaskyvalittimet. Navigointia
varten hanen kaytdssaan on tutka ja sen vasemmalla puolella Vector-
navigointijarjestelman toisionaytt. Vastaavanlainen tyopiste on myos komentosillan va-
semmassa laidassa, mutta ilman navigointivarustusta. Yhteydenpitoa avustettavaan
alukseen han pitaa VHF kanavalla 6, jota varten on kuuloke tdmén tyopisteen ulkosivun
puoleisella seinalla.
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a) Vahtipaalliktn tyopiste, paikka 1 kuvassa 4.

b) Etualalla vahtipaallikbn tyopiste, oikealla tutka ja vasemmalla hinausvinssin
kayttékonsoli, nakyma on aluksen peraén pain.

C) Navigointiperdmiehen tyopiste, paikka 8 kuvassa 4, oikealla osa radiolait-
teista. Taustalla vahtipaalliktn tytpiste.

Kuva 5. Kuvia vahtipaallikbn ja navigointiperdmiehen tytpisteista ja laitejarjestelyis-
ta.
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Navigointiperamiehen toimipisteessa — paikka 8 kuvassa 4 — on navigointia varten tutka
ja Vector-navigointijarjestelma 5 ja karttapoyta 4. Poydan valitttmassa laheisyydessa on
kaksi DGPS-vastaanotinta, AlS, VHF-puhelin kanavalle 6 ja ilmailu-VHF. VOIMAN tutkat
ja navigointijarjestelméa olivat ialtdan noin 20 vuotta ja vahtipdallikén kertoman mukaan
hénen 3 cm tutkansa ei toiminut.

Yhteydenpitoa varten navigointiperamiehelld on kaytossaan kaksi GSM-puhelinta, VHF
VTS kanavaa 71 varten, VHF- kanava 73 jaanmurtajien keskinaiselle yhteydenpidolle,
radioasema VHF 16 ja MF—HF ja DSC laitteistoineen sekd NAVTEX vastaanotin. Tieto-
verkkopohjaisia laitteita ovat jadanmurtajien IB-net, IB-plot ja PortNet -jarjestelméat seka
reittisuunnittelutietokone. Hoitaessaan tehtavia pisteessé 8 navigointiperamies on noin 2
metrin etaisyydella Vector-navigointijarjestelmésta paikassa 5. Vectorin naytté on suh-
teellisen suuri ja nakyy myos paikasta 8. Onnettomuushetkell& navigointiperdmies oli
hoitamassa radioliikennetta paikassa 8.

Peramiesten toimenkuvat merivahdissa
Vahtipaalliké

Kayttokasikirjan mukaan yliperamies toimii merivahdissa ollessaan paallikén sijaisena
komentosillalla vahtipaallikkona, jolloin han vastaa aluksen turvallisesta navigoinnista ja
hanen on erityisesti otettava huomioon yhteentérméayksen ja karilleajon valttdminen.
Kaytanndssa vahtipaallikko toimii avustustehtavien aikana ns. "ajomiehend” eli huolehtii
aluksen kasittelysta (ohjaamisesta) avustuksen aikana seka yhteydenpidosta avustetta-
vaan VHF kanavalla 6. Hanella on kaytossaan myds tutka seka Vector-toisionayttd. Nain
oli myds VOIMAIlla onnettomuusyona.

Vahtiperamies

Kayttokasikirjan mukaan vastuu merivahdissa on vahtipaallikolla ja vahtiperamiehen on
toimittava vahtipaallikén kanssa yhteistydssa. Kaytanndssa tama toteutuu avustuksen
aikana siten, etta vahtiperamies huolehtii paikanmaarityksestda, merkinnanpidosta, radio-
liikenteestda muiden osapuolien kuten VTS:n, luotsien ja muiden alusten kanssa seka ta-
pahtumien dokumentoinnista. Onnettomuusmatkalla radioliikenne oli erityisen vilkasta ja
hairitsi vahtiperdmiehen keskittymista navigointiin.
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Taulukko 1.

JM YOIMA NAVIGOINTILAITTEET, JARJESTELMAT JA

RADIOKALUSTO
Laite Merkki Tvyyppi
Tutkat Selesmar{3cm) 09N004(2kpl)
Selesmar{10cm) 09NOOG4(3kpl)
3kpl niytedji, joista vanhin ei ole kiiytossi
Vector Integrated navigation system (INCY10PE-001
Route planning computer {RPC)
2 Hyrrikompassit Raytheon,Anschutz Standard 20
4kpl slave nayttoji BSH 46 33G %4
1 Magneettikompassi
2 DGPS Magnavox MX2060
Starlink DNA V-212
AlS Furuno FA 100
Jailogi Ylinen Oy NMD-4 (ei kiiytdssi)
Autopilot Robertson AP-9MKII
Kaikuluoti Simrad IC
Tuulimittari G.Schultz
1 Lento-VHF F3G-T0 75670
1 VHF-puhelin Furuno FM7000
2 VHY-puhelin Shipmate RS8000
1 MF-HF puhelin Ocu Srm
1 Vahtivastaanotin 2182  Skanti WR6000
1 MF-HF DSC Sailor RM2150
1 VHF DSC Furuno FM7000
3 GMDSS kisiradio Icom IC-GM1500E
3 Kannettavat UHF Vertex VX800
1 SART Jotron
1 EPIRB Jotron Tron 30SMKII
1 Navtex rec. Standard radio PNW0G
1 Sadkarttapiirtari Furuno FAX108
4 GSM pubhelilinjoja
1 GSM-Fax Canan FAX-B150
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1.2 Onnettomuustapahtuma

1.2.1 Saaolosuhteet

lImatieteen laitokselta saatujen, Harmajalla 6.—11.4.2003 mitattujen saéolosuhteiden
mukaan oli tuulen suunta 6.—8.4. ollut p&dosin pohjoisen ja koillisen valilla. Vuorokauden
keskilampdtila oli ollut muutaman asteen pakkasen puolella. Illalla 8.4. tuuli kdantyi py-
syvammin Kkoillisen puolelle, l&hinna itakoilliseksi. Tuulen suunta ei vielda aiheuttanut
jddmassojen paineita Helsingin edustan vaylilla. Aamulla 9.4. vuorokauden keskilampo-
tila nousi pari astetta yli nollan.

YoOpakkasia ei mydskaan esiintynyt 9.4.—11.4. valisena aikana, joten jaanmuodostusta ei
tapahtunut kyseisena ajanjaksona. Kevat teki tuloaan. Aamupaivalla 10.4. noin klo 11.00
tuulen suunta muuttui itdkaakkoon tuulen nopeuden ollessa keskimaarin noin 8-9 m/s.
Tuulen suunnan muutoksesta aiheutunut jaiden paine alkoi paivan mittaan vaikeuttaa
alusten kulkua Helsingin edustalla ja Porkkalan vaylalla Kyton saaren kohdalla. Tuuli oli
10.-11.4. valisen yon edelleen itékoillisesta ja nopeus 10-12 m/s. Onnettomuusajan-
kohtana tuulen nopeus oli noin 13 m/s.

Helsingin majakan ja Graskarsbadanin valisella alueella, oli aamulla 9.4.2003 satelliitti-
kuvahavainnon mukaan avovetta tai paikoitellen hyvin harvaa ajojaata’. Alueen etela-
puolella noin latitudilta 59°54 N alkoi hyvin tihedn ajojaén kenttd, jossa tasaisen jaan
paksuus oli noin 40-70 cm. Jaakentta oli ahtautunut ja hyvin vaikeakulkuinen. J&a&alu-
een reuna on kulkenut suurin piirtein Suomenlahden suuntaisesti. Seuraavilta paivilta ei
ole tarkkoja satelliittikuvahavaintoja. Edella mainittu paksu ja tiivis jadkentta oli
10.4.2003 jaanmurtajaraporttien perusteella liikkunut tarkastelualueelle. Suomenlahden
jaat olivat liikkuneet nopeasti lanteen/lansiluoteeseen. Tarkempia tietoja jadnreunan liik-
keistda ei ole. Tiivis jadkenttda oli edelleen 11.4.2003 nopeassa liikkeessa lan-
teen/lansiluoteeseen ja ajautui Helsingin edustan ulkosaariin. Jaapalvelun silminnakija-
havainnon mukaan Helsingin edusta oli talldin kokonaan jaan peitossa aina yli Suo-
menlahden keskilinjan.

Vedenkorkeus Helsingissa 11.4.2003 oli:

Klo cm

01:00 -7

03:00 -12
04:00 -18
05:00 -22
06:00 -24
07:00 -24
12:00 -35

! Merentutkimuslaitoksen tietojen mukaan
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Kuva 6. Jaatilanne aamupadivalla 11.4. pelastusoperaation-aikana. Vasemmalla APU
keskella hinaaja PORIN KARHU, TANJA nékyy oikealla olevan VOIMAN ta-
kana, taustalla Helsingin liikennetta.

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

VOIMA oli 10.4.2003 ollut avustustehtavissa Kalbadagrundin ja Helsingin majakan vali-
sella merialueella. Avustustehtavien paatyttyd samana paivana noin klo 22.30 alus
asettui Helsingin majakan laheisyyteen odottamaan uusia avustustehtavia. Alusliikenne
oli ohjattu paasaantoisesti rannikkovaylaa pitkin lukuun ottamatta aluksia, jotka eivat sy-
vaytensa vuoksi tdhan soveltuneet. Jadmaksuluokan 1 A Super alukset selvisivat omin
konein Harmajan kautta merelle.

Itatuuli voimistui illan aikana kuljettaen jaité lansi—luoteeseen ja aiheuttaen vaikeuksia
aluksille lahinna rannikkovaylalla Kyton saaren kohdalla. VOIMAN paallikén kirjallisen
meriselityksen mukaan Harmajan luotsivanhin oli illalla 10.4.2003 noin klo 22.30 paatta-
nyt keskeyttdd alusten luotsauksen Porkkalan saaristovaylaa pitkin, koska aluksia oli
joutunut jaavaikeuksiin kyseisella vaylalla?. Paallikko ja luotsivanhin sopivat samalla etta
kaikki heikot laivat viedaan sisakautta ulos (Porkkalan vaylaa). Alukset kuitenkin ohjattiin
paasaantoisesti kulkemaan Helsingin majakan lansipuoleista 7,3 metrin vaylaa, ns. Hel-
singin matkustaja-alusten oikovaylaa.

2

Luotsilla on oikeus kieltéaytya luotsauksesta, jos han katsoo, ettéd matkan aloittaminen tai jatkaminen vaarantaa

aluksen, siina olevien ihmisten, muun vesiliikenteen tai ympéristdn turvallisuutta. Luotsin on talldin valittdmasti
ilmoitettava luotsiasemalle tai VTS-keskukselle luotsauksen keskeyttamisesta (Luotsauslaki 88, 6.2.1998/90).
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Kuva 7. Kartta Helsingin edustan vaylista ja karilleajopaikka Ulkomatalan luona
1 Saaristovayla lanteen (Porkkalaan)
2 Saaristovayla itdén
3 Niin sanottu Helsingin matkustaja-alusten oikovayla
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Kuva 8. Kartta karilleajopaikasta Ulkomatalan luona. © Merenkulkulaitos
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Kuva 9. VTS tallenne klo 01:55:09. Kuvaan on selvennetty VOIMAn, SLOCHTER-
DIEPIn ja TANJAnN sijainnit. "PUUTTUU"-merkinta osoittaa jaéan alle jaanytta
turvalaitetta - poijua - sama kohde on kaikissa tallenteissa.

Noin klo 00.50 VOIMA aloitti Harmajalle pyrkivan, vaikeuksiin joutuneen,
SLOCHTERDIEP-aluksen avustuksen. Voima otti SLOCHTERDIEPin hinaukseen noin
klo 01.55, koska alus jai kiinni VOIMAn murtamassa uomassa, jonka voimistuva ita—
kaakkoinen tuuli umpeutti. SLOCHTERDIEPIn hinaus lopetettiin noin klo 02.20 ja se
saatettiin [ahemméaksi Harmajaa. Samanaikaisesti Harmajan ulkopuolella oli tulossa ulos
alukset RIJA ja TANJA. TANJA, jonka jaaluokka oli 1 B, liikkui alueella
merenkulkulaitoksen erivapaudella. VOIMAIta saamiensa ohjeiden mukaan VTS ohjeisti
TANJAN ajamaan Harmajalta ulos ja pyysi pitamaan yhteyttd VOIMAan lisdohjeistusten
saamiseksi. Saatettuaan SLOCHTERDIEPIn avustuksen p&aatokseen VOIMA siirtyi
avustamaan TANJAa noin klo 02.35. RIJA-alus jatkoi matkaansa ulos omin konein.

11
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Kuva 10. VTS tallenne klo 03:09:59. Kuvaan on selvennetty VOIMAN ja TANJAN
sijainnit. TANJA on jaihin kiinni jadneenda ja sen ARPA-seuranta on siir-
tynyt VOIMAN mukaan.

Noin klo 03.10 TANJA ei pystynyt endd seuraamaan VOIMAa, vaan jai kiinni noin 0,2
mpk kaakkoon Ulkomatalan reunamerkistd. VOIMA, joka oli talléin noin 0,6 mpk TAN-
JAa edelld, ilmoitti keskeyttavansd TANJANn avustamisen ja jatkoi matkaa ulospain.
VOIMA ajoi 7,3 metrin vayldd avustamaan noin 2 mpk:n paassa lounaassa olleita
ALTELAND ja JAMTLAND -aluksia, jotka olivat kiinni jaissa noin 0,2 mpk:n etaisyydella
toisistaan.

VTS kysyi VOIMAIta, oliko TANJA jaanyt kiinni Ulkomatalan viereen ja huomautti VOI-
MAn jatkaessa matkaansa siita, ettd TANJA oli lahella Ulkomatalaa. VOIMAnN vahtipaal-
likkd oletti kertomansa mukaan ehtivdnsa avustaa ALTELANDiIn. Vahtipaallikén kerto-
man mukaan sisaan tulevia aluksia, kuten ALTELAND, avustetaan perinteen mukaan
ensiksi.
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Kuva 11. VTS tallenne klo 03:20:49.

VOIMA saapui ALTELANDIn ja JAMTLANDIN luo klo 03.20. VOIMA tiedusteli VTS:Ita
kuinka lahella matalaa TANJA on ja sai tietad, etta etdisyytta oli noin kaapeli. Taman jal-
keen VTS tiedusteli TANJAIta, voiko se liikkua. TANJAN vastaus oli kieltava. VTS varoitti
reunamerkin laheisyydesta ja kehotti odottamaan VOIMAa. TANJA ilmoitti ajautuvansa
kohti eteldd ja VTS huomautti etaisyyden reunamerkkiin olevan alle kaapelin, minka alus
ilmoitti tietdavansa. VOIMA ilmoitti yrittdvansa vield kerran ALTELANDiIn leikkaamista irti
ja siirtyvansa sitten TANJAN luo, jos irrotus ei onnistu. Taméan VTS vastasi olevan hyva,
koska TANJA ajautui kohti Ulkomatalaa. VOIMAN vahtipaallikén mukaan TANJANn paal-
likko ilmoitti vaarasta jadnmurtajan tytskentelykanavalla 6. VTS tiedusteli jalleen TAN-
JAlta sen tarkkaa etaisyyttd Ulkomatalan reunamerkista. TANJA vastasi etdisyyden ole-
van yksi kaapeli ja aluksen liikkuneen jonkin verran, mutta olevan pysahdyksissa.

13
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Kuva 12. VTS tallenne klo 04:05 07, VOIMA lahtee TANJAnN luo.

Noin klo 04.05 VOIMA péaatti keskeyttda ALTELANDIN irrottamisen ja palata TANJAN
luokse ilmoittaen sen myds VTS:lle. VOIMA saapui TANJAN laheisyyteen noin klo 04.23
ja pyysi TANJAa valmistautumaan hinaukseen. VOIMA yritti ensin leikata TANJAN irti.
Irtileikkaaminen ei onnistunut ja hinauskdyden kiinnittdminen aloitettiin noin klo 04.40.
Meriselityksen mukaan sekd TANJA ja ettd Ulkomatalan reunamerkki olivat valtavan
jaaroykkion keskelld, mistda VOIMAN vahtipaallikko paatteli jaakentan liikkeen pysahty-
neen Ulkomatalaan.

Meriselityksen mukaan hinausoperaatiota aloitettaessa VOIMAN sijainti varmistettiin
suuntaamalla valonheitin Ulkomatalan pimeaan reunamerkkiin ja ottamalla tutkalla Hel-
singin kasuunista etaisyys (2,7 mpk) ja suuntima (151°) (kuva 17).

14
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Kuva 13. VTS tallenne klo 04:23:07, VOIMA tulee TANJAN luo.

Hinauskdyden kiinnittaminen kesti sekad vahtipaallikon ettd jAdnmurtajan komentosillalla
hinausvinssia hoitaneen pursimiehen mukaan normaalin noin viiden minuutin sijasta
kolmin tai nelinkertaisen ajan. VOIMAN paallikkd taas naki hinausvaijerin irrotuksen ja
piti irrotustoimintaa ammattitaidottomana.

TANJAnN paallikon kertoman mukaan kiinnitys ei kestanyt tavanomaista kauemmin. Ha-
nen mukaansa jaanmurtajan paksujen hinausvaijerien kasittelyn ja TANJAnN hitaiden
hydraulikayttdisten vinssien vuoksi kiinnitykseen kului aikaa noin 10 minuuttia. Kuultaes-
sa TANJAN paallikkd sanoi aina alustaan hinaukseen otettaessa selvittdvansa, miten hi-
naukseen otto tapahtuu. Kysyttdessa, oliko hdn saanut alukselleen piirrosta hinausme-
netelmasta, vastaus oli kieltava.

Kiinnitysoperaation aikana ei kumpikaan VOIMAN vahdissa olleista peramiehista tarkis-
tanut aluksen sijaintia. TAma johtui siitd, etté he olettivat jaaroykkion pitavan alukset pai-
kallaan. Tana aikana vahtipaallikkd keskittyi kiinnitysoperaation seuraamiseen ja navi-

15
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gointiperamies hoiti radioliikennetta. Vahtipaallikon kertoman mukaan Ulkomatalan reu-
namerkkia valaistin VOIMAnN valonheittgjalla paikalle tultaessa. Kiinnitysoperaation ai-
kana valokeilaa siirrettiin, jotta se ei haikaisisi TANJAn komentosiltaa.

VOIMA ajoi karille hinausta aloitettaessa noin klo 04.50 DGPS-paikassa 59 59,407 N 24
53,275 E Ulkomatalan reunamerkin lounaispuolella olevan matalikon itareunassa. Karil-
leajon yhteydessa kuului yksi tai kaksi kolahdusta aluksen keulan osoittaessa suuntaan
222°. Heti pohjakosketuksen jalkeen yliperamies yritti kdantda alusta keulapotkureilla,
jolloin koneiden kytkimet laukesivat ja koneet pysaytettiin.

Pelastustoiminta

Halytystoiminta

Halytystoimintaa koskeva kuvaus perustuu VOIMAN laivapdaivakirjan ja Helsingin meri-
pelastuslohkokeskuksen (MRSC Helsinki) toimenpideluetteloon.

Pohjakosketuksen jalkeen klo 04.55 halytettiin komentosillalle p&allikkoé ja ilmoitettiin
pohjakosketuksesta konehuoneeseen. Kello 05.00 VOIMAIlta hélytettiin lantisella Suo-
menlahdella avustustehtévissa ollut jaanmurtaja BOTNICA. VOIMA ilmoitti pohjakoske-
tuksesta Helsinki VTS:lle klo 05.03 ja pyysi jarjestamaan hinausapua. VTS héalytti hi-
naaja PORIN KARHUN, joka lahti Helsingista noin klo 05.45.

VOIMAN paallikkd ilmoitti tapahtuneesta varustamoyksikon kriisiryhmaélle klo 05.10 ja
ryhtyi suunnittelemaan jatkotoimenpiteita yhdessa heidan kanssaan.

MRSC Helsinki vastaanotti ilmoituksen tapahtuneesta klo 05.24 samanaikaisesti VOI-
MAnN paallikolta ja VTS:Ita. Paallikolta saamansa selvityksen perusteella MRSC luokitteli
tilanteen epavarmuustilanteeksi.

Sekaannusta MRSC:ssé aiheutti aluksi VOIMAN véaara positio (Uusimatala), joka myo-
hemmin klo 06.42 korjattiin VTS:It& saadun tiedustelun perusteella Ulkomatalaksi.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaan karilleajon jalkeen ensimmainen
halytettdva taho on MRCC. Halytysjarjestys ei ollut nyt turvallisuusjohtamisjarjestelman
mukainen.

Komentosillalle halytettiin klo 05.30 kaksi perdmiesta lisda siksi, ettd kommunikointi eri
tahojen kanssa ja tapahtumien kirjaaminen saatiin jaettua useammalle henkilolle. Paal-
likko piti tiedotustilaisuuden taloushenkilokunnalle klo 09.15.

Aluksen pelastaminen

Heti pohjakosketuksen jalkeen aluksen henkilokunta tarkasti seka painolasti- etta poltto-
ainetankit eikd havainnut niissa vuotoja. Alus kallistui noin 2° oikealle Ulkomatalaa péin
jéiden ja tuulen vaikutuksesta.
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VOIMAnN Kallistustankkeja alettiin tyhjentdd klo 05.15. Ankkurit asetettiin kayttévalmiu-
teen klo 05.30. Alus liikahti hivenen taaksepain klo 05.38 ja kallistustankkien tyhjennys
lopetettiin klo 05.45.

Myds TANJA Kkallisteli 2—-4° klo 05.40 hinauskaapelin ollessa viela kiinni. Aluksen paino-
lastitankit tarkistettiin, mutta niissa ei havaittu vuotoja. TANJAN hinausvaijeri irrotettiin
noin klo 05.54 ja TANJA jatkoi omin konein muutaman kaapelimitan poispéin Ulkoma-
talasta kunnes jai kiinni jaihin. TANJAnN syvays oli keulassa 4,6 m ja perassa 4,7 m.

VOIMAN ymparilla olevan veden syvyys luodattiin klo 06.45. Matalin luodattu syvyys oli
aluksen keulan oikealla puolella 5,5 m. Veden pinnan korkeus oli -24 cm. Koska APUn
syvays oli pienempi kuin BOTNICAN, maaréattin APU VOIMAN laheisyyteen avustustoi-
menpiteitéd varten. Lisaksi APU oli lahempana kuin BOTNICA.

Voiman pohjasta kuului kolahtelua klo 07.05 ja noin klo 07.15 kallistuma oikealle oli 7°.

Paikalle halytetty PORIN KARHU saapui onnettomuuspaikalle noin klo 07.30 ja aloitti
TANJAN avustamisen noin klo 07.35. TANJANn paallikkd pelkasi tassa vaiheessa aluk-
sensa saavan pohjakosketuksen®. PORIN KARHU avusti TANJAn turvallisille vesille
paikkaan 59° 58,7 N 024° 52,9 E, jonne TANJA jai noin klo 08.10 odottamaan BOTNI-
CAa.

PORIN KARHU kiinnitettiin VOIMAnN peraan klo 10.40. Se yritti vetdd VOIMARN irti, mutta
hinauskoysi katkesi klo 11.05. Tama yritys tehtiin koska PORIN KARHUnN syvays on
pienempi kuin APUn. Taman jalkeen klo 11.27 PORIN KARHU vei hinausvaijerin APUI-
le, joka irrotti VOIMAN karilta klo 11.29.

Hinausvaijeri irrotettiin APUsta klo 11.45 ja VOIMA otettiin APUn haarukkaan klo 12.07.
APU lahti hinaaman VOIMAa kohti Katajanokkaa klo 12.09, jonne se kiinnittyi hinaajien
PORIN KARHUnN ja POSEIDONIn avustuksella klo 15.45.

TANJA ilmoitti noin klo 12.30 BOTNICAIle ja Helsinki VTS:lle ajelehtivansa kohti Arans-
grundin matalikkoa, kaakkoistuulen voimistuttua. BOTNICA saapui TANJAnN luokse klo
13.40 ja pyysi seuraamaan. TANJA jai kiinni jaihin klo 14.20 ja BOTNICA otti sen hina-
ukseen klo 14.40. BOTNICA jatti TANJAN klo 15.15 paikkaan 59° 53,1 N 024° 43,8 E
odottamaan APUn tuloa jatkamaan avustusta. BOTNICA lahti avustustehtaviin Helsingin
edustalle.

¥ TANJAn paallikon kuvaus siita reitista, jota TANJA avustettiin karille ajaneen VOIMAN laheisyydesta, poikkeaa

VTS-tallenteesta. Téassa esitetty tapahtumakuvaus perustuu VTS-tallenteeseen.
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Kuva 14. Hinaaja PORIN KARHU viemassa hinausvaijeria VOIMAIta APUlle.

1.3.3  Aluksen vahingot

Pohjakosketuksen jalkeen VOIMAIla tehdyissa alustavissa tarkastuksissa ei havaittu
vuotoja, joten se sai viranomaisilta luvan siirtyd Katajanokalle APUn hinaamana. Sukel-
taja tarkasti vauriot viela samana paivana. Aluksen keula- ja perdosassa havaittiin ke-
vyita painaumia, jotka olivat syvimmillaan noin 40 mm. SB-puolen keula- ja perépotku-
rissa molemmissa yksi lapa oli vaurioitunut hieman enemmaéan (100 mm). BB-puolen pot-
kureissa ei havaittu vaurioita. Viranomaiset antoivat alukselle luvan siirtyd Vuosaaren
telakalle omin konein.

Vuosaaren telakalla oikean perapotkurin lavat hiottiin tasaisiksi ja oikeanpuoleisen keu-
lapotkurin vaantynyt lapa suoristettiin ja muut lavat hiottiin. Molempien puolien akselitu-
kien halkeamat hitsattin umpeen. Pohjassa havaittuja vahaisia painaumia ei katsottu
tarpeelliseksi oikaista. Alus oli telakoituna 14.—17.4.2003.

18
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Kuva 15. Oikeanpuoleisen keulapotkurin vauriot.
Tehdyt erillisselvitykset

VTS-jarjestelman toiminta

Nykyisin viesteja valittavana ja liikennettd ohjaavana organisaationa on alusliikenteen
ohjausjarjestelma VTS (Vessel Traffic Service). VTS ei puutu aluksen ohjailuun, mutta
se voi antaa yleisen ohjeen tai varoituksen ja kieltdd saapumisen jollekin alueelle. VTS
seuraa alusliikennetta toimialueellaan tutkaverkon ja VHF-radioliikenteen avulla. VTS
hoitaa tai voi hoitaa kaytanndssa alusliikenteeseen alueellaan liittyvan viestinsiirron.

Voiman pohjakosketus tapahtui Helsingin meriliikennekeskuksen VTS-palvelun sektoril-
la 1.

Ote VTS-palvelun periaatteista® :

VTS:n tehtdvand on seurata, valvoa, neuvoa ja ohjata alusliikennettéa valvonta-
alueella seka antaa valvonta-alueella oleville tai sinne tuleville aluksille niiden tar-
vitsemia tietopalveluja.

4

VTS Master’s Guide, Gulf of Finland, Finnish Maritime Administration 4.4.2002
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Ote VTS-keskuksen antamista palveluista :

VTS-keskus ottaa vastaan ja valittéda tietoja olosuhteista ja tapahtumista, joilla on
merkitysta meriliikenteen turvallisuuden kannalta. Alukselle pyritdédn antamaan
sellaista tietoa, jolla on valiténta merkitysta alukselle. Naita tietoja annetaan aluk-
sen ilmoittautuessa tai erikseen pyydettdessa seka aina tilanteen niin vaatiessa.

Alueella liikkuvien alusten on ilmoitettava kaikki turvallisuuteen vaikuttavat ha-
vainnot VTS-keskukseen.

Kun VOIMA lopetti TANJAN avustuksen, VTS ilmoitti VOIMAIle, ettda TANJA jai melko
lahelle (0,2 mpk) Ulkomatalan reunamerkkia sen itapuolelle. VTS seurasi tarkoin TAN-
JAn sijaintia, koska tiesi idan puoleisen tuulen kuljettavan jaita lanteen.

VTS oli jatkuvasti yhteydessa VOIMAan ja ilmoitti TANJAN ajautuvan lahemmaksi ulko-
matalaa. ALTELANDiIn avustaminen oli kestanyt kauemmin kuin VOIMA oli arvioinut,
joten se keskeytettiin ja VOIMA lahti takaisin TANJAN avuksi.

Vayla ja sen turvalaitteet

Helsingin likenne on vilkasta ja ajoittain erityisen vilkasta. Kovina jaatalvina, kuten tal-
vella 2002-2003, jaatilanne saattaa vaihdella tuulen ja jaiden liikkeiden vuoksi hyvin no-
peasti. Tuuli ja jaan liikkeet, vilkas liikenne ja rantavaylan kaytto itdisen Suomenlahden
satamien liikenteeseen muuttavat talvella Helsingin sisdantulovaylat kauttakulkuliiken-
teen vayliksi. Tata piirretta ei ole Suomen muissa satamissa.

Porkkalan kautta 9,0 m rantavaylaa kulkevalla liikenteella oli tapahtumayon aikana vai-
keuksia, koska saaristossa jaat liikkuivat paikoitellen. Saaristossa pystyivat omin avuin
kulkemaan vain koneteholtaan vahvat alukset.

Oikovayla. Jaanmurtaja VOIMAN Karilleajo sattui niin sanotulla Helsingin matkustajalai-
vojen oikovaylalla Ulkomatalan reunamerkin kohdalla. Helsingin matkustajalaivojen oi-
kovayla on Harmajan linjalta noin 3.5 mpk Helsingin kasuunin pohjoispuolella suurin
piirtein lounaaseen (234—-054) poikkeava 7,5 m:n vayla (Merikartta 18, Helsingin edus-
ta). Vayla on vahvistettu 1995, mutta matkustaja-alusliikenne on kayttanyt reittia oi-
kaisuun jo huomattavasti ennen vaylan vahvistamista.

Oikovayla on merkitty Ulkomatalan reunamerkilla, joka on vaylan ainoa kiintea turvalaite.
Helsingin kasuunista saa tarvittaessa luotettavan tutkapaikan. Vayla on harattu MW85
tasosta -9.0 m:iin. Vaylan keskilinjaa ei ole merkitty milldan tavoin luontoon. Haratun
alueen leveys on 1 000 m.

Tiedonantoja merenkulkijoille 6—7/148/95 mukaan vaylan pituus on 13,5 km, leveys
1000 m ja kulkusyvyys 7,0 m. Vayla kasittaa vain yhden linjan, jonka suunta on 234—
054. Samassa tiedonannossa ilmoitetaan aiemmin Ulkomatalalta suojaamassa ollut
tutkamerkki muutetuksi valaistuksi kardinaalijarjestelman reunamerkiksi, jonka
reunaetdisyys vaylan reunaan on 48 m. Reunamerkki, joka teknisista syistd aina
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vaylan reunaan on 48 m. Reunamerkki, joka teknisista syista aina perustetaan matalaan
on siis 48 metria matalan puolella.

Ulkomatalan reunamerkki on kartan mukaan 48 metrid matalan puolella vaylan reunas-
ta. VOIMAnN karilleajon hetkella reunamerkki oli pimeana. Talven aikana reunamerkki oli
vahingoittunut jaiden vaikutuksesta. Liikkuvat jaat olivat saaneet aikaan sen, etté reu-
namerkin runko oli varéhtelyjen takia katkennut. Hankalan jaatilanteen tdhden reuna-
merkki pystyttiin korjaamaan vasta 15.04.2003 eli vasta muutama péaiva VOIMAN Karil-
leajon jalkeen. Tiedonantoja merenkulkijoille 17/337/2002 ilmoitti Ulkomatalan reuna-
merkin laheisyydestéa loytyneesta uudesta 4,95 m matalasta vayldaalueen pohjoisreunan
tuntumassa 59 59.391 P, 24 53.229 |, jolle VOIMA ajoi.

Helsingin ulostulovaylat. Tultaessa idastd 9,0 m:n saaristovaylaa ja jatkettaessa ulos
Harmajalta 9,6 m:n vaylaa, ongelmana ovat vaylien risteykset, joissa taytyy pelkan vay-
laajon liséksi ottaa huomioon mahdollinen risteéva lilkkenne. Jos ulos ajettaessa Harmaja
sivuutetaan idan puolelta, vayla on kokonaisuudessaan ajettavissa linjojen mukaan aina
Helsingin kasuunille asti. Oikovaylalle tutkan avulla k&dantymiseksi on Helsingin kasuu-
nin, Graskarsbadanin ja Ulkomatalan reunamerkin lisaksi kaytettavissa Hramtsovin tut-
kaheijastin.

Lansisatamasta ulos johtava 11,0 m vayla on ajettavissa suurin piirtein Graskarsbadanin
latitudille seuraamalla linjoja. Tasta eteenpain Gaskarsbadanin loisto, Ulkomatalan reu-
namerkki ja Helsingin kasuuni, jossa on myds tutkamajakka (racon), takaavat tutkan
kaytettavyyden paikantamiseen. Talviaikaan jadkasojen muodostuminen Graskarsbada-
nin ja Ulkomatalan lahistolla oleville kareille heikentavat tutkan kaytettavyytta ja tark-
kuutta.

Nama Helsingin ulostulovaylat yhtyvat Ulkomatalan koillispuolella Graskarsbadanin ta-
salla. Rantavaylaa kayttava liikkenne voi kulkea kasuunille kumpaakin Helsingista ulos
johtavaa vaylaa pitkin. Idasta tulevalle liikenteelle Harmajan itdpuolelta kulkeva vayla on

lyhyin.

Helsingin ulostulovaylat Graskarsbadanin etelapuolella ja oikovaylan vesialueet ovat jo
melko valjia, mutta niiden kaytto vaatii jatkuvaa tutkanavigointia.

Oikovaylan kuvaus VOIMAN Vector-kartassa

VOIMAssa on niin kutsuttu Vector-kartta. Vector-kartta on yksinkertainen elektroninen
kartta, jonka tieto on esitettavissa tutkan kuvaputkella. Periaatteessa kartta on mahdol-
lista kohdistaa yhteensopivaksi tutkakuvan kanssa joko kiinteiden tutkakohteiden tai na-
vigontilaitteen, esim. GPS:n tai differentiaali-GPS:n avulla. Jadnmurtajissa kaytettyja
Vector-karttoja on valmistettu 80-luvun puolivalista 90-luvulle.

Luonteeltaan Vector-kartta on sahkoisesti toteutettu matka- tai reittisuunnitelma. Vector-
kartat on tarkoitettu tehtaviksi ja taydennettaviksi kussakin murtajassa liikennealueen
mukaan. Murtajat ovat vaihtaneet keskenaén naita suunnitelmia ja kayttdneet suunni-
telmia operointinsa tukena. Karttojen syvyystieto on digitoitu 1:50 000 paperikartasta,
haratun alueen rajat on otettu 1:5 000 vaylaesityskartasta. Karttojen tietoja on tayden-
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netty ECDIS-tietojen avulla. Vector-karttojen luovuttaminen muille kuin MKL:n aluksille
on karttojen luonteen vuoksi ollut kiellettya.

Vector-kartan kaytto

Vector-kartoissa on pyritty esittdmaan jadnmurtajan paéllystdlle sen vesialueen rajat,
jolla murtaja voi navigoida turvallisesti. Kartoissa on esitetty 10 m syvyyskayrat ja me-
renkulun turvalaitteet vain osviittana. Ja&dnmurtajaoperoinnin kannalta matalimmat noin 8
m ja tata matalammat vaylat ovat naita vaylia kayttamaan pystyvien murtajien digitoimia.

Koska kartoissa pyritddn osoittamaan jaanmurtajan operointiin tarvittava riittdvan syva
vesi, voivat syvan veden rajat poiketa paperikartan osoittamasta kayttokelpoisesta ve-
desta. Vector-kartta ei korvaa missaan tapauksessa varsinaista paperikarttaa tai ECDIS-
karttaa eika sita ole sellaiseksi tarkoitettu.

Vector-kartan kaytté helpottaa etenkin jaanmurtajan vahtipaallikobn navigointitiedon
saamista. Tutkakuvaa vilkaisemalla vahtipaallikkd voi arvioida karkeasti operointiin kul-
loinkin liittyvéan merenkulullisen riskin. Navigointiperamiehen tehtava taas on tarjota ta-
ma tieto kayttokelpoisessa muodossa vahtipaallikolle.

VOIMAN saadessa pohjakosketuksen karttaa kaytettiin syvyyskayrattémana (kuva 16).
Onnettomuustukijoiden kaydessa 2.10.2003 VOIMAIlla aluksen paaéllysto ei ollut tietoinen
syvyyskayristd VOIMAN Vector-kartassa eikd saanut esiin syvyyskayrid. Kaytdessa
my6hemmin tutkimassa aluksen Vector-karttaa laitteiston hyvin tuntevan henkilén kans-
sa ilmeni, ettd VOIMAN Vector-kartassa on syvyyskayrat (kuva 17). Laajoja alueita esit-
tavissa pienimittakaavaisissa Vector-kartoissa ei ole syvyyskayrid. Suppeita alueita,
esimerkiksi Helsingin edustaa, esittavissa kartoissa syvyyskayrat ovat.

Kayttajan kannalta Vector-kartan ongelma on se, etté syvyystietoja kaytettdessa ja mit-
takaavaa muutettaessa syvyystieto paivittyy melko hitaasti, sen sijaan suuria alueita
esimerkiksi Suomenlahtea kuvaavat kartat paivittyvéat lahes viivytyksetta. Paivityksen
hitaus heikentéda syvyystiedoin varustettujen karttojen kayttokelpoisuutta ja tulkintaa tar-
vittaessa tietoa nopeasti. Kartan tarkkuus on parhaimmillaan joitakin kymmenia metreja
syvyystiedon, digitointitavan ja tutkakytkennén seka téhan liittyvan kartan keskittdmisen
VUOKSI.

VOIMAN Vector-kartta poikkeaa merenkulkulaitoksen paperikartoista siten, ettd mat-
kustaja-alusten oikovayla lahtee samasta paikasta kuin paperikartoissakin, mutta Hel-
singin matkustaja-alusten oikovaylan suunta on VOIMAnN Vector-kartassa 234-054:n si-
jasta 241-061. Vector-kartassa oikovaylan suunta poikkeaa siis vaylan todellisesta
suunnasta seitseman astetta Ulkomatalaa kohti. VOIMAN Vector-karttaa ei oltu korjattu
esimerkiksi TM 17/337/2002 osalta. Vector-kartan vaylan reuna merikartalla ja navigoin-
tiperamiehen tutkalla maarittdma paikka ennen karilleajoa on kuvassa 18.
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Kuva 16. VECTOR-naytto ilman syvyyskayria.

Kuva 17. VECTOR-naytté syvyyskayrien kanssa. Ulkomatala ja sen reunamerkki on
nuolen kohdalla, reunamerkki on merkitty x:ll&a (myds kuvassa 16).
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©® Merenkulkulaitos
Kuva 18. Kartta Kasuunin oikaisuvaylasta Skannaus alkuperdisesta No: 18 V.2004

painoksesta. Karttaan piirretty paikka perustuu Helsingin kasuunista tutkalla
otettuun suuntimaan 151° ja etdisyyteen 2.7 mpk. Kuvassa suuntimatark-
kuudeksi on oletettu + 1.5 astetta ja etdisyysmittaustarkkuudeksi + 1 kaape-
li. Tarkkuusarvio on esitetty paikan ymparille piirrettynd suorakaiteena.

1.4.3 Jadnmurtamisen organisaatio ja johtaminen
MKL:n organisaation nykyaikaistaminen alkoi noin kymmenen vuotta sitten itsendaista-

malla merenkulkupiirit. Samalla keskushallinnossa luovuttiin kollegiaalisesta johtamis-
menetelmasta ja siirryttiin yksilojohtaja-vetoiseen jarjestelméaén. MKL on ollut linjaor-
ganisaatio autonomian ajalta téhan paivaan. Sen toimintoja on pyritty modernisoimaan

viime aikoina.
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Viimeisimman merenkulkulaitoksen organisaationmuutoksen tavoitteena on ollut viran-
omais/tilaajatoimintojen ja palvelutoimintojen eriyttdminen. Palvelutoiminnat jAdnmurto ja
luotsaus on liikelaitostettu®. Merenkulkupiirit jatkavat itsenaisind. Keskushallinnon alai-
suuteen jadvat valtakunnalliset toiminnot mm. talvimerenkulun avustaminen, joka kay-
tanndssa tarkoittaa jAdmurtajapalveluja ostavaa viranomaista ja meriliikenteen ohjaus eli
luotsauksen viranomaisvalvonta ja VTS-palvelut.

VOIMAnN Karilleajo sattui organisaation murrosaikaan. Uusi organisaatiojako oli otettu
alustavasti kayttéon 1.3.2003. Vanha organisoituminen ja toimintatavat olivat viel&a muis-
tissa ja niitd noudatettiin. Uusi organisaatio mahdollistaa uusien toimintamallien ja uuden
organisoitumisen kayttoon ottamisen.

Aikaisempi organisaatio

Jaanmurtajilla on laatujarjestelma ja hyvin yksityiskohtaiset alusten sisdista toimintaa
koskevat ohjeet. Jaanmurtajilla ei kuitenkaan ole ohjeistusta yhteistoiminnasta luotsien
eikd myoskaan meriliikenteen ohjauksen eli VTS:n kanssa.

Luotseilla on melko yksityiskohtaiset yksittaisen luotsin toimintaa koskevat ohjeet ja pe-
riaatteet. Luotsausorganisaatiolla ei ole ohjeistusta yhteistoiminnasta jaanmurtajien
kanssa.

VTS:n toimintaa ohjaa lahinna VTS-kasikirja. Keskeinen idea on se, etta organisaatio
toimii tiedon keragjana ja valittdgjana, mutta ei puutu yksittaisen aluksen navigointiin.
VTS voi sen sijaan antaa yleisohjeen tai tarvittaessa varoituksen vaarasta. VTS:lla ei ole
suoranaista ohjeistusta yhteistoiminnasta jaanmurtajien ja luotsien kanssa.

MKL:n vanhan organisaation osien tasolla ei ole selvaa, miten talvilikenne jadnmurtajien
avustaessa meriliikennetta tulee jarjestdd. Vanha organisaatio ja sen johtamisjarjestelyt
ovat yhteistyon osalta epaselvéat. Vanhassa organisaatiossa ohjeen organisaation osille
olisi voinut antaa vain paajohtaja.

15 Toimintaa ohjaavat sadddkset ja maaraykset

Tarkeimmat merenkulkulaitosta koskevat maaraykset ovat merenkulkulaitosta koskeva
laki (1990/1) ja asetus (1997/1249). Lain ensimmainen pykalan (1997/1248) mukaan
MKL on liikenne- ja viestintaministerion alainen valtion laitos, jossa on keskushallinto ja
merenkulkupiirien muodostama aluehallinto.

Merenkulkulaitos tuottaa jaadnmurto-, luotsaus-, liikenteenohjaus-, vayla-, merenmittaus-,
merikartoitus-, kanava-, piensatama- seka aluspalveluja ja harjoittaa muuta laitoksen
toimialaan kuluvaa toimintaa.

Luotsausta saatelevat luotsauslaki (1998/90), luotsausasetus (1998/92) ja merenkulku-
laitoksen ohjeet luotsauksesta 14.6.2000 Dnro:1/510/2000.

®  Vuoden 2004 alusta muodostettiin merenkulkulaitoksen alusten hoitoa varten varustamoliikelaitos (Finstaship)

ja luotsaustoiminnasta luotsausliikelaitos. Jadnmurtajat on siirretty varustamoliikelaitokseen.
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Alusliikenteen ohjaus- ja tukipalveluja (VTS, Vessel Traffic Services) sadatelee merenkul-
kuhallituksen paatdos 14.4.1997 Dnro:1/00/97. VTS-toiminnasta on tulossa laki, joka
noudattelee IALA:n (International Association of Lighthouse Authorities) VTS-kasikirjan
periaatteita.

Jaanmurtotoimintaa saatelee valtion jAanmurtajien toimintaohjesééntd. Ohjesdantd on
vuodelta 1971. Toimintaohjesaéantéd on taydennetty ja murtajatoimintaa nykyaikaistettu
muun  muassa verkkojulkaisulla  (www.fma.fi):  "talvilikenteen  pelisdannot”,
"Jadnmurtajat- ymparivuotisen meriliikenteen turva” ja muilla merenkulkulaitoksen jaan-
murtotoimintaa ja jadnmurtaja-avustusta koskevilla teksteilla.

Seuraava monitoimimurtajiin  liittyva lisdys on tehty asetukseen vuonna 2001:
"Merenkulkulaitos voi liiketaloudellisin perustein vuokrata tai rahdata aluksia laitoksen
ulkopuoliseen kayttéon, jollei niitd tarvita merenkulkulaitoksen omaan kayttoon
(2001/812)."

Merenkulkulaitos huolehtii laitoksen tehtaviin liittyvasta kansainvalisestd yhteistyosta.
Tata yhteisty6ta on tuntuvasti etenkin etabloitumassa olevan VTS-toiminnan alueella ja
jgdnmurtotoiminnassa, mutta myos luotsauksessa, vaylanpidossa ja kartoituksessa.

Asetus laivaisannan turvallisuusjohtamisjarjestelmasta ja aluksen turvalliseen kaytt6on
liittyvista johtamisjarjestelyistd 1996/66 tarkoittaa niin sanotun ISM-koodin (International
Safety Management code) ottamista osaksi Suomen oikeusjarjestelméaa asetuksena.
Asetus velvoittaa merenkulkulaitosta laivaisanténa jarjestamaan aluksilleen koodin mu-
kaisen turvallisuusjohtamisjarjestelman. Turvallisuusjohtamisjarjestelma on osa varus-
tamon laatujarjestelmaa.

Talvimerenkulun viranomaisten yhteisty6éohjeet

Hallinnonalakohtaisen valtionhallinnon ja ministeridjarjestelmén keskeinen idea on
se, ettd hallinnonalan toimintojen asettamisesta saman katon alle on synergiaetuja. Mi-
nisterio, merenkulkulaitos ja merenkulkupiirit ovat paallikkévirastoja. Paallikkdvirasto or-
ganisaationa ja yksikkona tuottaa paallikon kaskyjen tuloksia. Organisaatiorakenteena
paallikkdvirasto sinansa ei ole yhteistyéhakuinen.

Yhteistyd organisaatioon on tuotava tyojarjestyksen tai asiain valmistelua koskevien
saadosten kautta.

Merenkulkulaitosta linjaorganisaationa ja paallikkovirastona kuvaavat asetuksen pykalat
asioiden ratkaisemisesta merenkulkulaitoksen keskushallinnossa — pykalat 9-12 ja asi-
oiden ratkaiseminen aluehallinnossa pykalat 13 ja 14.

Asetuksen sisélto keskittyy paatoksentekijan virka-asemaan ja tatd kautta myos henki-
I66n. Asetuksen ainoat mahdollisesti yhteistydhakuisiksi tulkittavat maaraykset ovat
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pasjohtajaa ja johtokuntaa koskevien pykélien 24 ja 6 ensimmaiset momentit®; jotka
mahdollistavat merenkulkulaitoksen tydjarjestyksen ja toimintalinjojen maarittelyn.

Suoraa maaraysta tai ohjetta mahdollisesta yhteistydsta laitoksen eri yksikoiden tai toi-
mintamuotojen vélilla ei ole laitosta koskevassa laissa eikd mytskaan asetuksessa.

Luotsausta koskevat viranomaismaaraykset luovat selvan informointi- ja viestinantovel-
vollisuuden luotsin, VTS-keskuksen ja jaanmurtajan valille, mutta ne eivat kerro miten
naiden merenkulkulaitoksen osien tulisi toimia yhteistyossa’.

Luotsin on luotsauksen alussa muun muassa annettava tieto aiotusta reitista, liiken-
teestd, vaylasta ja turvalaitteista, sédolosuhteista ja jaatilanteesta. Lisaksi luotsin on an-
nettava kommunikointia ja liikenteenohjausta koskevat tiedot, laituria ja ankkuripaikkoja
koskevat tiedot seka hinaajien kayttdd koskeva tieto. Jaa- ja saddoloja, hinaajien kayttéa
sekd muita luotsin tiedossa olevien seikkoja koskevan informointi-velvollisuuden voi
nahda tarkoittavan myds jadnmurtaja-avustuksesta ja mahdollisesta jaanmurtajahinauk-
sesta tiedottamista. Naitd tietoja luotsi voi saada suoraan jaddnmurtajalta tai VTS:n
kautta. Pykala velvoittaa luotsia viranomaisyhteisty6éhon, joka sitten sanotaan selvasa-
naisesti ohjeiden 9 pykéalassa; "Luotsin on oltava riittdvassa maarin yhteydessa VTS-
keskukseen tai luotsiaseman paivystgjaan ja alueella oleviin muihin aluksiin, jotta ha-
nella on koko ajan tiedossaan liikkennetilanne.”

Haastateltaessa Helsingin luotsivanhinta, jadnmurtotoiminnan johtajaa, VOIMAnN paallik-
ko4, luotsaustoimen johtajaa ja VTS-toimintaa organisoinutta johtajaa, ilmeni, ettei nai-
den organisaatioiden tai toimintojen valilla ole yhteistoimintaa koskevaa ohjeistusta. La-

6

248: Pagjohtaja antaa johtokunnan paattamissa rajoissa tyojarjestyksessa tarkemmat maaraykset merenkul-
kulaitoksen siséisesta tydnjaosta ja hallinnon jarjestamisesta.”

68: Johtokunnan tehtédvana on 1) paattéd merenkulkulaitoksen toimintalinjoista ja kéaytdnnon tavoitteista ottaen
huomioon asianomaisen ministerion laitokselle asettamat tavoitteet; 2) ...; 3) paattaa laitoksen talousarvioeh-
dotuksesta seka toiminta- ja taloussuunnitelmasta; ... ".

Luotsauslain perusteella luotsilla on tiedonanto- ja yhteistydvelvoite luotsattavaan aluksen paallikkdén nahden
ja paallikolla vastaava velvollisuus luotsiin nahden. Lisaksi luotsilla on oikeus kieltaytya luotsauksesta, vetoa-
malla aluksen, sen miehiston tai matkustajien, muun liikkenteen tai ymparistodn turvallisuuteen. Kieltdytymisesta
on ilmoitettava VTS-keskukseen valittdmasti. Taman oikeuden voi katsoa olevan luotsilla esim. hankalan jaa-
tilanteen tai aluksesta johtuvan syyn perusteella. (Luotsauslaki, pykéalat 6, 7 ja 8.) limoitusvelvollisuus VTS-
keskukseen perustuu keskuksen tarpeeseen olla jatkuvasti selvilla liikennetilanteesta ja tAman tiedottamisesta
likenteelle omalla liikenteenohjausalueellaan.

Luotsauslain mukainen muu viranomaisyhteisty6 supistuu luotsin oikeuteen saada kymmenennen pykalan pe-
rusteella virka-apua valtion aluksen paallikolta seké poliisilta, rajavartio- ja tullilaitokselta siten kuin ndma voi-
vat sita antaa.

Luotsausasetuksen ainoa viranomaisyhteistydvelvoite luotsille on kuudennessa pykéalassa, joka on osin meri-
ja tullivalvonta- ja toisaalta merenkulun, aluksen tai siin& olevien ihmisten ja ympéristdn turvallisuutta ja néaita
koskevaa luotsin ilmoitusvelvollisuutta koskeva pykala. Pykala velvoittaa myos ilmoittamaan luotsattavalle
alukselle sattuneista tai sen aiheuttamista vahingoista ja tarvittaessa antamaan vahingoista lisatietoja.
Asetuksen yhdekséas pykala mahdollistaa yksityistapauksessa poikkeamisen luotsinkayttdvelvollisuudesta me-
renkulkulaitoksen luvalla. Poikkeamisen syiksi mainitaan erityiset saa- tai jadolosuhteet ja tilanne joissa maa-
raysten jaykka soveltaminen olisi "ilmeisen tarkoituksetonta tai kohtuuttoman hankalaa”. Pykaléan voi ajatella
velvoittavan seka VTS-keskusta etté alueella mahdollisesti toimivaa murtajaa ja sen paallikkda toimimaan so-
pivasti turvatakseen luotsausta tarvitsevan, mutta sité ilman olevan aluksen turvallisen kulun.
Merenkulkulaitoksen ohjeissa luotsauksesta 7. ja 8. pykala koskevat luotsin informointivelvollisuutta alukselle
ja luotsattavan aluksen ja luotsin yhteisty6ta luotsattaessa.

Edelld mainitun liséksi ohjeissa on muun viranomaisyhteistyon eli edella asetuksen 6:n pykalan mukaisten ha-
vaintojen ilmoittaminen VTS-keskukseen tai luotsiaseman paivystajalle.
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hes kaikkien vastaus oli, ettd organisaatioiden vélinen yhteispeli tai "nokkimisjarjestys”
on maarittamatta ja se aiheuttaa kaytannossa kitkaa toimintaan.

Ne merenkulkulaitoksen elimet, jotka ohjeistuksen nykyisen lainsaadannén mukaan oli-
sivat voineet antaa ovat laitoksen johtokunta tai pajohtaja. Paajohtaja on antanut oh-
jeet, jotka ovat nimeltdan "Jadnmurtaja- ja luotsaustoiminnan yhteisty6ta koskevat oh-
jeet” (merenkulkuhallitus 21.5.1997).

Nama ohjeet koskevat luotsin turvallista siirtoa luotsikutterista tai jaalta alukseen tai
jgdnmurtajaan tai jadnmurtajasta luotsattavaan alukseen tai painvastoin. Nimestaan
huolimatta se ei ole operoinnin yhteistydohjeistus vaan lahinna tyéturvallisuusohjeita.
Tama ohje on liitteena esim. Jaanmurtaja VOIMAN laatujérjestelméan osana olevassa
turvallisuuskasikirjassa.

Jaanmurtajien toimintaohjeet

Tarkeimmat jaanmurtamista koskevat ohjeet ovat jadnmurtajatoiminnan laatujarjestel-
maan ja ISM-koodiin liittyvat ohjekirjat, joita ovat kayttokasikirja ja turvallisuuskasikirja.
Jaanmurtajien kayttokasikirjan tarkoituksena on toimikaudenaikaisen ja etenkin avus-
tustoiminnan riskien pienentdminen yksittaisen jadnmurtajan avustustoiminnan ohjeis-
tamisella.

Kayttokasikirja on ohjeista se, joka kuvaa ja ohjaa jdanmurtajan toimintakautista ope-
rointia ja siihen liittyvaa yhteistyota. Turvallisuuskasikirjassa on esimerkiksi poikkeama-
tilanteita, hatatilanteita ja henkilokunnan vastuita ja valtuuksia koskeva ohjeistus. Ko-
mentosiltayhteistyota ei ole ohjeistettu tdssa kasikirjassa.

VOIMAnN Kkarilleajoon liittyvat tarkeimmat jadnmurtajan operointia koskevat ohjeet ovat
seuraavat:

Jaanmurtajan kayttokasikirja: "Jadnmurtajan paallikon tulee kaikissa tilanteissa
pyrkia siihen, ettd avustettavat alukset liikkuvat mahdollisimman tehokkaasti, ta-
loudellisesti ja turvallisesti.” sek&a "Kaikki toiminta tulee suunnitella huolellisesti
huomioon ottaen kaytdssé olevat resurssit.” Kayttokasikirja puhuu paallikdsta,
mutta kohta koskee myds vahtipaallikkda vahdin aikana ja paallikon sijaisena.

Kasikirjan avustuksen keskeyttamista koskeva teksti maaraa ilmoittamisen ja pe-
rusteiden lisaksi seuraavaa: "Avustusta ei saa koskaan keskeyttéa jos avustettava
siitd syysta joutuu varaan. Avustuksen keskeytyksesta tai muusta syysta odotta-
valle alukselle on s&anndllisin véliajoin annettava véliaikatietoja...”.

Erilaiset kasikirjat ja niihin liittyvat toimintaohjeet ovat osa viime vuosikymmenen loppu-
puolella merenkulun kayttéon tullutta niin sanottua turvallisuusjohtamiskoodia eli ISM-
koodia (International Safety Management code). Koodin keskeisin idea on ohjeistuksen
avulla vakioida varustamon ja alusten operaatiot siten, etté toimet suunnitellaan hyvin ja
tieto virhetoiminnoista ja niiden korjaamismenetelmista levidad merenkulun ja etenkin va-
rustamojen sisalla. limaliikenteessa vastaavat menetelmat ovat tuottaneet hyvaa tulosta
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ja nayttaa silta, ettd merenkulunkin turvallisuuskehitys on paranemassa. Jarjestelmien
varjopuoli on niiden tuottama suuri paperitydn maara ja menetelmien ja tulosten suhteel-
lisen hidas aito omaksuminen ja kehittyminen huolimatta nopeasta muodollisesta kayt-
tddnotosta.

Jaanmurtotoiminnan riskien hallitsemiseksi viranomainen eli merenkulkulaitoksen toi-
minto Talvimerenkulun avustaminen — vanhan organisaation mukaan liikennetoimisto —,
maaraa Suomen kauppa-alusliikenteelle toisaalta liikennerajoitukset ja myos jaanmur-
tajat toimialueilleen ja avustamaan tarpeen tullen liikennetta. Liikennerajoituksilla vaadi-
taan maarasatamien liikenteen aluksilta riittavan jadluokan maaraamaa rakennetta ja
ehk& myos lastia jonkin minimimaaran. Jadnmurtajat ovat velvollisia avustamaan vaati-
mukset tayttavia aluksia. Merenkulkulaitos voi antaa erivapauden voimassa olevasta lii-
kennerajoituksesta. Varustaja anoo erivapautta kaupallisin perustein matka- ja aluskoh-
taisesti, mutta merenkulkulaitoksen Talvimerenkulku myontaa erivapauden liikenteellisin
perustein, jolloin my6s harkitaan turvallisuusndktkohdat. Yleensa erivapauksia saa vain
Etela-Suomen liikenteeseen.’

Kauppa-aluksille annetaan sangen yksityiskohtaiset ohjeet siitd, miten niiden on mene-
teltdva saadakseen jaanmurtaja-avustusta ja toimiakseen siten ettd avustustoiminta on
taloudellista ja haittaa niiden liikenndintia mahdollisimman vahan.

Mikali talvi ja tamé&n seurauksena jaatilanne on kova, jadnmurtotoimintaa on mahdoton
organisoida siten, ettei liikkenne hidastu lainkaan. Viranomaisen ohjeistuksella pyritaan
valttamaan talvilikenteeseen sopimattoman tonniston kayttoa ja tatd kautta vahenta-
maan talvilikenteen tavanomaista suurempaa merenkulun riskia.

9 i . . " o .

Jaanmurtaja-avustuksen taustaorganisoinnin hoiti vanhan organisaation mukaan merenkulkulaitok-
sen liikennetoimisto. Nykyisen organisaation mukaisesti taustaorganisoinnin hoitaa talvimerenkulun
avustus ja varsinaisen liikenndinnin hoitaa varustamo, joka on valtion omistama liikelaitos.

Kéytannén operoinnista vastaa jaanmurtajan paallikké mahdollisesti vanhemman jaanmurtajapaallikon
yleisohjeiden mukaan. Jaanmurtajan operointi on paallikdn vastuulla. Normaalisti jadnmurtajan ohjai-
lun, navigoinnin ja kaytdnndn operoinnin hoitaa kulloinkin vahdissa oleva vahtipaéllikkd, jonka apuna
on Il peramies vastuualueenaan navigointi ja navigointilaitteiden ja siihen liittyvan laitteiston kaytto ja
dokumentointi seké radioliikenteen hoitaminen. Koulutukseltaan komentosillan henkilékunta on tavalli-
sesti merikapteeneita.

Nykyisin viesteja valittdvana ja liilkennettd ohjaavana organisaationa on alusliikenteen ohjausjarjestel-
ma VTS (Vessel Traffic Service). VTS ei puutu aluksen ohjailuun, mutta se voi antaa yleisohjeen tai va-
roituksen ja kieltdd saapumisen jollekin alueelle. VTS seuraa alusliikennetta toimialueellaan tutkaver-
kon ja VHF-viestien avulla. VTS hoitaa tai voi hoitaa alusliikenteeseen alueellaan liittyvan viestinnan.

Satamissa kayvat kauppa-alukset tarvitsevat luotsattavilla alueilla likkuessaan joko luotsin tai niiden
paallystolla on oltava oikeus toimia luotsina asianomaisella vaylalla. Linjaliikenteen aluksilla luotsausoi-
keudet ovat yleisid mutta satunnaisilla kavij6illa harvinaisia. Luotsit ovat olleet valtion virkamiehig,
mutta organisaatiouudistus tuo muassaan myos luotsausliikelaitoksen.

29



C 4/2003 M

Jaanmurtaja VOIMA, karilleajo Helsingin edustalla 11.4.2003

30

Jaanmurtotoiminta

Jaanmurtotoiminta on tietoista ja jatkuvaa riskinottoa ja -hallintaa. Jaanmurtajien paal-
lystd on tasta yleensa selvasti tietoinen. Taman jadnmurtotoiminnan luonteen toi myos
VOIMAnN vahtipaallikko esiin meriselitystilaisuudessa.

Jaanmurtotoiminnan riskit aiheutuvat saa- ja jaatilanteesta, lilkkenteesta ja jAdnmurtajan
omista toimista riskien hallitsemiseksi. S&a- ja jaatilanteen huonontuessa ja liikenneti-
heyden seka aluskoon kasvaessa jadnmurtajatoimintaan ja -avustukseen liittyva riski
kasvaa. Koska jaanmurtotoimintaan liittyy riskeja, joihin ei voi vaikuttaa, pyritaan riskit
joihin voi vaikuttaa pitamaan mahdollisimman pienind. Toiminta pyritddn myds suunnit-
telemaan ja toteuttamaan mahdollisimman riskittomasti.

Jaanmurtajien kayttokasikirjan seitsemas luku kasittelee jadnmurtotoimintaa. Laatujar-
jestelmat ja niihin kiintedsti kuuluva ohjeistus ovat nykynakemyksen mukaan oleellinen
osa turvallisuutta. llman laatujarjestelmia ei tulla toimeen.

Teknisid keinoja riskien hallintaan ovat etenkin jadnmurtajan suuri koneteho ja erin-
omainen kasiteltavyys ja ohjailtavuus myds jaissa. Avustettavan tekniset keinot ovat hy-
va konetehon ja painon suhde seka aluksen rungon, potkuri- ja ohjailujarjestelmien riit-
tavat jadavahvistukset. Naméa tarkoittavat avustettavalta liikenteeseen sopivaa jaaluok-
kaa.

Organisatorisia keinoja ovat miehitysten sopiva koulutus ja kokemus. Jadnmurtotoimin-
nan organisointi siten, ettd se on mahdollisimman tehokasta ja taloudellista. Avustami-
nen ei saa tulla kohtuuttoman kalliiksi ja toisaalta liikenteen on mikéli mahdollista karsit-
tava jaatilanteesta mahdollisimman vahan ja parhaassa tapauksessa ei lainkaan. Jaati-
lanne saattaa aiheuttaa odotusta, mutta odottaminen turvallisessa paikassa ei ole tur-
vallisuusriski, vaan pikemmin merenkulkuun yleensakin liittyva taloudellinen riski.

Jaanmurtotoimintaan osallistuvilla viranomaisilla on informointivelvollisuus toisiinsa nah-
den. Toimintaan osallistuvilla ei ole selvia yhteistyota koskevia toimintaohjeita. Esimer-
kiksi johtamisvastuu on ainakin osittain ohjeistamatta. Jaanmurtotoiminnan johtamis-
vastuu on perinteisesti ollut jaanmurtajalla, mutta operatiivinen toiminta seka VTS:n etta
luotsien kanssa on ohjeistamatta.
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ANALYYSI

VOIMAnN onnettomuusmatkan analysointi

Tassa tarkastellaan jadanmurtaja VOIMAN toimia ms TANJAN avustamisen aloittamisesta
pohjakosketukseen saakka.

VOIMAN avustustehtavat onnettomuusyéna

VOIMAnN aloittaessa avustustyon Ulkomatalan lounaispuolelle oli jo syntynyt laivasuman
alku. Jaissa olivat kiinni ALTELAND ja JAMTLAND. VOIMAN vahtipaallikolla oli paallikon
ohje tuoda ALTELAND sisaan ja taman jalkeen viedd AMY Porkkalan kautta ulos. Alu-
eelle oli jo ennen AMYa tullut TANJA, joka ajoi ulos saamansa ohjeen mukaan Harma-
jan kautta. AMY sai ohjeen pysya Harmajan pohjoispuolella ja odottaa siella tilanteen
paranemista. Mahdollisuus pitdd myds TANJA odottamassa Harmajan pohjoispuolella
avustusta Porkkalan kautta menetettiin viimeistaan silloin, kun alus tuli saamiensa ohjei-
den mukaisesti ulos Harmajalta.

Seka TANJA ettd AMY ovat pienia ja koneteholtaan heikkoja Bl -jaéluokan aluksia ja
molemmat olivat liikenteessd merenkulkulaitoksen erivapauden turvin. Suomenlahden
liikenteelle voimassa ollut jadluokkavaatimus oli Al. Seka AMYn ettd TANJAn avustami-
nen samalla kertaa ulos Porkkalan kautta ja taman vaylan avaaminen olisi ollut perus-
teltua, jos tehtavaan olisi ollut irrotettavissa jadnmurtaja.

Meriselityksen mukaan TANJA tuli ulos Harmajan kautta vahtipaallikolle yllatyksena.
Vahtipaallikkd odotti TANJANn menevan ulos Porkkalan kautta. TANJAN aiheuttama yl-
latys sotki VOIMAN vahtipaallikon toimintasuunnitelmia. Yllatysta lisasi ja toimintaa héi-
ritsi vield se, ettd seka VTS:lla ettd VOIMAIla oli taysi tyd saada AMY pysymaan Har-
majan sisapuolella. Tasséd suhteessa tilanne oli sekava koko VOIMAnN Kkarilleajoyon.
Tyoskentelya VOIMAN komentosillalla hairitsi etenkin tilanteen aiheuttama runsas radio-
likenne.

Yllatys todennakdisesti vaikutti vahtipdallikdn tyokuormaan paatdksenteon monimut-
kaistumisena ja vaikeutumisena ja Il peramiehen tyékuormaan nahtavasti epatavallisen
runsaana radioliikenteena™. Yllatys saattoi vaikuttaa myos vahtipaallikén paatoksente-
koon.

10 Todennakdisyysteorian mielessa yllatys lisaa tilanteen satunnaisuusastetta eli tarjolla olevien vaih-
toehtojen maaraa ja samalla myds harjoitetun toiminnan kannalta epéedullisen tuleman todennakdi-
syys eli riski kasvaa. Yllatys on mahdollista kokea seka myonteiseksi etté kielteiseksi. Joka tapaukses-
sa yllatys lisda tydn tai toiminnan vaativuutta ja vaikeuttaa ennakointia ja parhaan toimintatavan l6yta-
mista.
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Aamuy6 on ihmisen vireystilan kannalta epaedullista aikaa. On mahdollista, etta tdma
hankala vuorokauden aika ja VOIMAIla kayttssa ollut 6-6 vahti eli paivittaginen 12 tunnin
tybaika vaikuttivat muutenkin sekavassa tilanteessa paatoksentekoon. (IMO
MSC/Circ.1014).

TANJAN avustus ohjeistuksen valossa

VOIMA aloitti TANJAN avustuksen noin klo 2.35 ja keskeytti sen noin klo 03.10 Ulko-
matalan reunamerkin laheisyydesséa lahteakseen avustamaan ALTELANDia ja JAMT-
LANDia. VOIMA ilmoitti TANJAIlle avustamisen keskeyttdamisen syyt kayttokasikirjan
mukaisesti*!, mutta TANJAIle aiheutettua vaaraa ei osattu arvioida.

VOIMAN onnettomuusyona tuuli melko kovaa ja jaat liikkuivat, josta aiheutui huomatta-
via paikoittaisia liikkumisvaikeuksia kauppa-aluksille. Jaanmurtajilla itsellaan ei kuiten-
kaan ollut liikkumisvaikeuksia.

Hyvin pian VOIMAnN keskeytettya avustuksen ja lisattyd nopeutta TANJA jai kiinni liikku-
viin ja puristaviin jaihin noin kahden kaapelin padhan Ulkomatalan reunamerkista. VTS
huomautti VOIMAa TANJAnN paikasta ja ilmoitti mydhemmin lisdksi TANJAN ilmeisesti
ajelehtivan jaiden painamana lAhemmaéksi reunamerkkia ja matalaa.

VTS tulkitsi nopeasti TANJAn paikan vaaralliseksi ja ilmoitti VOIMAIlle nakemyksensa.
VTS antoi toimenkuvaansa kuuluvan varoituksen TANJAA avustaneelle VOIMAIlle oman
ohjeistuksensa mukaisesti. Varsinaiseen operointiin tai navigointiin VTS ei pyrkinyt
puuttumaan. TANJAN paallikkod piti aluksensa paikkaa samoin turvattomana. Paallikolla
on seka velvollisuus ettd oikeus ilmoittaa ndkemyksensa avustavalle jAdnmurtajalle. Se-
k& VTS:n ettda TANJAN huoli nakyy selvasti asiaa koskevan radioliikenteen sisallosta.

VOIMA jatkoi matkaansa kohti ALTELANDia ja paastyaan taman luo yritti leikata sita
useita kertoja, muttei saanut alusta liikkeelle. Tavoitteena oli ALTELANDIn nopea avus-
taminen ja suman purkaminen, mika perustui oletukseen TANJAN tilanteen ongelmatto-
muudesta. Tapahtuneen perusteella kumpikin osoittautui toiveajatteluksi. Lopulta
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1 Avustettaessa avustettava seuraa jAdnmurtajaa sen avaamassa uomassa. Jos avustettava ei pysty
seuraamaan jaanmurtajaa, vaan jaa kiinni, leikkaa jadnmurtaja avustettavan irti jaastd peruuttamalla
avustettavan viereen purkaakseen puristuksen ja saadakseen jadmurskan liikkeeseen, jolloin myés
avustettavan saaminen liikkeeseen helpottuu.

Mikali on tuuletonta, jaat eivat yleensa liiku ja avustettavan on helppo seurata murtajaa. Mikali taas on
tuulta ja jaat ovat liikkeessa, aiheutuu tasta puristusta ja jddnmurtajan perassaan jattamalla uomalla,
"rannilld” on taipumus puristua umpeen. Jaiden liikkuessa on yleenséd puristusta. Talldin avustettavan
kiinnijadmisen todennakdisyys kasvaa. Jos puristus on voimakasta ainoa mahdollisuus saada avus-
tettava likkumaan ja jatkaa matkaa on sen hinaaminen. Vahankin vaikeissa olosuhteissa hinaaminen
on selvasti nopeampaa kuin toistuvaa jadhan kiinnijadmisté seuraava irtileikkaaminen. Todella vaikeis-
sa olosuhteissa jaanmurtajankin on vaikea liikkua ja avustus on ehk& keskeytettéava. ja odoteltava olo-
suhteiden parantumista
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VOIMA joutui keskeyttdmaan ALTELANDiInkin avustuksen ja palaamaan TANJAnN luo,
koska alus oli selvasti ajautunut kohti Ulkomatalaa.

VTS toimi TANJAN avustuksen keskeyttamisen ja VOIMAN toiminnan suhteen toimen-
kuvansa mukaan. Saman teki TANJAn paallikkdé. Molemmat ilmoittivat epailyksensa
TANJAN sijainnin turvallisuudesta jaAdnmurtajalle. Tassa yhteydessa VOIMAN toimintaa
voi kritisoida, koska kasikirjan ohjeistuksen vastaisesti avustuksen keskeyttamisen seu-
rauksena TANJA joutui vaaraan.

Sekava tilanne, ongelmiin johtanut avustuksen keskeyttaminen ja virhearvio ALTELAN-
Din avustamisen helppoudesta ketjuuntuivat sarjaksi, joka johti lopulta karilleajoon.

Karilleajoa valittdmasti edeltédneet tapahtumat

VOIMAN tultua takaisin TANJAN avuksi, se yritti meriselityksen mukaan saada taman
liikkumaan aluksi leikkaamalla. VOIMA pyrki aloittamaan hinauksen vasta, kun leikkaa-
minen todettiin tuloksettomaksi. VOIMAN henkilokunnan mukaan TANJANn hinaukseen
ottaminen kesti poikkeuksellisen kauan siksi, etta sen henkilékunta ei hallinnut hinauk-
seen ottamiseen liittyvia menettelyja.

TANJAnN péaallikbn mukaan hinaukseen ottaminen ei kestanyt mitenkdaén normaalia pi-
dempdaan. Syyksi muita aluksia mahdollisesti hitaampaan toimintaa han mainitsi TAN-
JAn heikon hydraulisen ankkuripelin ja jadnmurtajan erittdin raskaan hinauskaapelin,
vaikka kokoonsa nahden aluksella on riittdvén tehokkaat vinssit.

Kriittiseksi muodostuneessa tilanteessa nopea hinaukseen otto olisi saattanut auttaa
onnettomuuden valttamisessa. TANJAN hitaan ankkuripelin vuoksi hinaukseen otto kesti
kauemmin kuin mihin murtajalla oli totuttu. Normaalisti sujuva nopea hinaukseen otto
kestaa noin viisi minuuttia. Alusten paivakirjamerkintéjen mukaan hinaukseen otto kesti
10-15 minuuttia.

Komentosiltahenkiléstdn yhteistyo ja navigointi

Ennen onnettomuutta seka vahtipaallikkd ettd vahtiperamies olivat keskittyneet omiin
tehtaviinsa, vahtipaallikkd avustettaviin ja vahtiperamies radioliikenteeseen. N&in ollen
he eivat voineet muodostaa yhteista tilannetietoisuutta. Vasta karilleajon tapahduttua
kéaski vahtipaallikkoé vahtiperamiesta lopettamaan kaynnissa olleen puhelun. Ohjeistuk-
set komentosiltayhteistydsta talta osin ovat puutteelliset.

Navigointiyhteistyd hinaukseen otettaessa jai vahdiselle huomiolle. Onnettomuutta
edeltavina hetkina radioliikenne oli erityisen vilkasta ja hairitsi keskittymista navigointiin.

Koska vaylan suunta tutkan Vector-kartalla oli virheellinen, supistui turvamarginaali ole-
mattomaksi karilleajopaikan luona. Mikali Vector-karttaa ja tutkaa kaytettiin paikannuk-
sen apuna, on vaylareunan virheellinen sijainti saattanut antaa vaaraa turvallisuuden
tunnetta aluksen sijainnista.
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Vector-tiedon yllapito ja péivityksen puutteet seka siiné olleiden virheiden olemassa olo
ja padllyston epatietoisuus sen ominaisuuksista kielivat puutteellisesta laitetuntemuk-
sesta ja laitteistoihin perehdyttamisesta. Laitteistojen tuntemus on osa laatujarjestelmaa.
Liséksi kansipaallyston kuulemisissa tuli esiin puutteita turvallisuusjohtamis- ja laatujar-
jestelmiin liittyvassa koulutuksessa ja perehdyttamisessa.

Kayttokasikirjan ohjeistus ja VOIMAN avustustehtavien jarjestely

Tutkijoiden kasityksen mukaan yllattavassa tilanteessa kayttokasikirjan mukainen turval-
lisin ja taloudellisin tapa purkaa Ulkomatalan lounaispuolelle jo syntynyt suman poika-
nen olisi ollut hinata TANJA avustusta odottavien ALTELANDIN ja JAMTLANDIN luo ja
jattda se odottamaan jatkoavustusta. Taman jalkeen VOIMA olisi voinut hinata sek& AL-
TELANDIn etta JAMTLANDIn Harmajan laheisyyteen, josta nama olisivat voineet jatkaa
omin avuin. Sen jalkeen VOIMA olisi voinut palata jatkamaan TANJAN avustusta.

Tama toiminta olisi ollut perustelua, koska VOIMA oli pari tuntia aikaisemmin joutunut
hinaamaan SLOCHTERDIEPiIn samaa reittia, eika saa ollut avustusten valilla merkitta-
vasti muuttunut. Nyt VOIMA kulutti seké aikaa ettd resursseja ajamalla "tyhjand” Ulko-
matalalta odottavien alusten luo ja takaisin.

VOIMAnN toiminta onnettomuusmatkalla oli epéataloudellista myos siksi, ettéa alusten irti-
leikkausyrityksia tehtiin useita olosuhteissa, joissa selvasti oli melko paljon puristusta.
Aluksen liikkeelle saaminen hinaamatta saattaa kestaa pitkaén ja uuden kiinnijagdmisen
riski on huomattava puristuksen ollessa voimakasta. Tama koskee etenkin pienia ja
heikkotehoisia aluksia.

Talvimerenkulun organisointi
Avustustehtavien organisointi

VOIMAN Kkarilleajon perusteella erivapauden saaneet yleistd vaatimusta heikommat
alukset kuten TANJA ja AMY saattavat muodostua turvallisuusongelmaksi. Alukset ku-
luttivat runsaasti seké jaanmurtajien etta VTS:n resursseja. TANJA oli Helsingin edus-
talla puolen vuorokauden aikana kolmen murtajan ja yhden hinaajan avustettavana.

Jaanmurtotoiminta

VOIMAnN karilleajoa edeltavat tapahtumat tuovat esiin sekaannusta ja toiminnan ohjei-
den vaihtelevuutta, joka tuli selvimmin esille TANJAIlle ja AMYlle annettujen ohjeiden
erilaisuudessa ja jota AMYn p&allikdn oli vaikea ymmartaa.

Perinteisesti paikallisen jadnmurtotoiminnan johtamisvastuu on ollut jaanmurtajalla,
mutta ilman Kirjallista ohjeistusta. Jadnmurtotoimintaan osallistuvien viranomaisorgani-
saatioiden ohjeistus on ohut ja selvia yhteistyota koskevia toimintaohjeita ei ole.

Johtamisvastuu tulisi ohjeistuksessa maéadritella ja tasmentdad. Johdettaessa taktista
jgdnmurtoavustusta on huomioon otettava liikenne, olosuhteet ja kaytettavissa olevat
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jaanmurto- ja luotsausresurssit™. VTS:n tekniset resurssit likennekuvan selvittamisessa
ovat huomattavan kehittyneet, joten sen tulisi olla kiinted osa jadnmurtotoiminnan joh-
tamista.

Seka VTS etta talvimerenkulun avustus pysyvét viranomaistoimintana. VOIMAN Karil-
leajon kokemusten perusteella VTS:n ohjeistus oli toimiva. VTS:IIA voisi olla mahdolli-
suus ottaa nykyistd selvempi vastuu osasta nyt jadénmurtajien osalle tulevasta radiolii-
kenteesta.

Osaa lakiin ja asetuksiin perustuvaa kehittémisen kannalta raskasta viranomaisohjeis-
tusta on mahdollista keventaa merenkulkulaitoksessa jo tapahtuneen organisaatiouu-
distuksen yhteydessa. Siltd osin kun on kyse liikelaitosten toiminnasta eli ei viran-
omaistoiminnasta voidaan siirtya yksityisoikeudelliseen ohjeistukseen.

Varustamoliikelaitoksen ohjeistuksen pédlinjat on maéaritelty ISM-koodissa. Talvimeren-
kulun avustus voi myds sopimusteitse esittda varustamolle samantapaisia vaatimuksia
kuin rahtaajat esittavat esimerkiksi 6ljykuljetuksiaan hoitaville varustamoille.

12 vaikeat jagolosuhteet voivat aiheuttaa luotsipulaa. Muutama paiva VOIMAN karilleajon jalkeen Helsingin alu-

eella oli luotsivanhimman mukaan pulaa luotseista ensimmaisen kerran talvella 2003.
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3

3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Tapahtumaketju

1. Jaanmurtaja VOIMAN Kkarilleajo sattui avustettaessa M/S TANJAa, jolla oli Meren-
kulkulaitos antama erivapaus voimassa olevasta liikennerajoituksesta.

2. Jaatilanteen vaikeuduttua Helsingin edustalla 10.4.2004 illalla osaa liikennetta alet-
tiin ohjata Harmajalta ulos ja liikenne alkoi ruuhkaantua.

3. Tiedonkulussa oli ilmeisia puutteita koska TANJAN ulostulo Harmajalta oli VOIMAIlle
yllatys.

4. TANJAn avustamisen alkuvaiheessa VOIMA ei ottanut sitd hinaukseen. Seurates-
saan VOIMAa TANJA juuttui jaihin kahden kaapelin paéhan Ulkomatalan reuna-
merkin itapuolelle. VOIMA ilmoitti TANJAIlle keskeyttdvansa avustuksen ja jatkoi
matkaansa avustaakseen muita aluksia

5. Tuulen aiheuttama jaiden liike kuljetti TANJAa kohti matalikkoa. Tama TANJAlle ai-
heutunut vaaratilanne tiedostettiin hyvissa ajoin seka aluksella ettd VTS- keskuk-
sessa ja siita informoitiin myts VOIMAa. Muiden alusten avustamisen kesto arvioi-
tiin VOIMAIla virheellisesti. Avustus osoittautui odotettua vaikeammaksi ja jouduttiin
jattdmaan kesken.

6. VOIMA saapui TANJAnN luokse, otti sen hinaukseen ja ajoi karille hinausta aloitetta-
essa. TANJAN ottaminen hinaukseen kesti odottamattoman kauan.

Sekava tilanne, ongelmiin johtanut avustuksen keskeyttaminen ja virhearvio toisen aluk-
sen avustamisen helppoudesta ketjuuntuivat sarjaksi, joka johti lopulta karilleajoon.

Onnettomuuteen myo6tavaikuttaneita tekijoita
Komentosiltahenkiléstdn yhteistyo ja tyomaara

Ennen onnettomuutta seka vahtipaallikkd ettd vahtiperamies olivat keskittyneet omiin
tehtaviinsa, vahtipaallikkd avustettaviin ja vahtiperamies radiolilikenteeseen. Paikannuk-
sen varmistaminen heikkeni kriittiseksi osoittautuneessa tilanteessa.

Jaanmurtajien kayttokasikirjassa ei ole lainkaan kasitelty yhteisty6ta komentosillalla.
Turvallisuusjohtamis- ja laatujarjestelmiin liittyvan koulutuksen tai perehdyttdmisen
puutteita tuli esiin kansipaallyston kuulemisissa.

Vector-kartta

Seka puutteellinen perehdyttaminen laatujarjestelmaén ettd Vector-karttojen yllapidon ja
kayttétuntemuksen vajavaisuudet tuovat esiin ISM-koodin noudattamisen ongelmia.
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Jaanmurtajan operointi ja organisaatioiden yhteistyo

Jaanmurtajien kasikirjan ohjeistuksen vastaisesti avustuksen keskeyttamisen seurauk-
sena TANJA joutui vaaraan. Yllattavassa tilanteessa kayttokasikirjan mukainen turvalli-
sin ja taloudellisin tapa olisi ollut hinata TANJA avustusta odottavien alusten luo ja jattaa
se odottamaan jatkoavustusta.

Jaanmurron operointiohjeistuksessa yhteistydsta on selvia puutteita. Merenkulkulaitok-
sen ohjeistukset yhteistydsta organisaation eri osien valilla ovat ohuet ja osin olematto-
mat. Olemassa olevat ohjeistukset koskevat lahinna tiedonantovelvollisuutta eri viran-
omaisten valilla tai organisaation osien sisdisté toimintaa.

VTS-toiminnan siséinen ohjeistus on VOIMAN tapauksen valossa toimiva.

Muita turvallisuushavaintoja
Merivahtijarjestelma

Jaanmurtajilla kaytossa oleva 6—6 -vahti tarkoittaa 12 tunnin paivittaista tybaikaa. Siita
on seurauksena, etté yhtdjaksoinen lepoaika voi olla enintédédn 5,5 tuntia. Onnettomuu-
den tapahtuma-aika aamuyo6lla on ihmisen vireystilan kannalta epaedullinen. Vasymys
voi vaikuttaa muutenkin sekavassa tilanteessa paatoksentekoon.

Jadanmurtotoiminnan ohjeistus

Jaanmurtajien kayttokasikirjan operointiohjeistus on erityisesti johtamisjarjestelmien
osalta puutteellinen. Téllaisen ohjeistuksen tekeminen vaatii kunnolla onnistuakseen
jadnmurtajien kansipaallysttn osallistumista ja yhteistyota eri osapuolten kanssa.

Merenkulkulaitoksen organisaationmuutos, missa jaanmurtajat siirtyvat varustamoliike-
laitoksen tai varustamojen hallintaan, helpottaa ohjeistuksen tekemista. Osa ohjeistusta
voidaan jarjestaé yksityisoikeudellisesti organisaatioiden véalisind sopimuksina tai niiden
sisdisina ohjeina.

Jaaluokasta myonnetyn erivapauden vaikutus

Karilleajon perusteella MKL.n erivapaudella liikennoivét yleistéa vaatimusta heikommat
alukset saattavat olla turvallisuusriski jddolosuhteissa. Ne vaativat erityishuomiota alu-
eella toimivilta jaanmurtajilta.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkinnassa ilmeni, ettd kayttokasikirja oli osittain puutteellinen ja ettei VOIMAN kansi-
paallyston toimintaohjeistuksiin perehdyttaminen, ohjeiden noudattaminen eika tutka-
kartan tuntemus vastannut ISM-koodin periaatteita.

Tutkintaryhma suosittaa, etta

1. varustamoliikelaitos tehostaa jaanmurtajien kansipaallyston operaatio-
ohjeistusta ja laitetuntemusta kehittamalla niihin liittyvaa koulutus ja pereh-
dyttdmistoimintaa sekd dokumentointia ja tulosten seurantaa.

VOIMAnN karilleajon perusteella vaikuttaa siltd, ettd merenkulkulaitoksen eri viranomais-
toimintojen ja jadnmurtotoiminnan yhteistoimintaohjeistus oli puutteellinen. Ohjeistus
koostui yksittdisen viranomaisen sisdisista ohjeista ja viestinantovelvollisuuksista mutta
ei yhteistoimintaohjeista ja johtamistavoista. Tilanne on seurausta MKL:n vanhasta toi-
minnasta ja organisaatiosta.

Tutkintaryhma suosittaa, etta

2. merenkulkulaitoksen talvimerenkulkutoiminto kehittaéa ohjeistusjarjestelman,
jolla talvilikennetta ohjailevien viranomaisten sisainen ja toimintaan osallis-
tuvien muiden viranomaisten valinen yhteistoiminta ja johtamistapa ohjeis-
tetaan. Vastaava yhteistoimintaohjeistus tulee edellyttad myds talviliikentee-
seen sidoksissa olevilta liikelaitoksilta ja varustamoilta.

Helsingissa 30.08.2004

Juha Sjolund Risto Tikkanen

A UL

Martti Heikkila
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2% A
MERENKULKULAITOS LAUSUNTO L7 /Z:W
Talvimerenkulku 21.6.2004

Onnettomuustutkintakeskus
Sérniisten rantatie 33C
00580 HELSINKI

ASIA: JAANMURTAJA VOIMA, KARILLEAJO HELSINGIN EDUSTALLA 11.4.2003

VIITE: Onnettomuustutkintakeskuksen lausuntopyynts 9.6.2004; 255/5M

Uudelleen organisoidun Merenkulkulaitoksen valtakunnallisia toimintoja ohjaa
Merenkuikulaitoksen tydjdrjestys 20.4.2004 (Dnro 971/02/004). Tyéjirjestyksen
mukaan talvimerenkulku-toiminnon tehtdvinid on vastata talvimerenkulun sujuvuu-
desta, jddnmurron viranomais- ja tilaajatehtéivistd seki talvimerenkulun valtakun-
nallisesta koordinoinnista, kehittdmisestd ja ohjauksesta. Toiminto tekee talvi-
merenkulun avustuskautta, erivapauksia ja litkennerajoituksia koskevat pidtokset.
Téhén kiytintdon siirryttiin sisdisesti 1.3.2003 ja silloin koko jdéinmurtopalvelujen
tuottaminen ja operointi siirtyl nykyiselle (1.1.2004 lghtien virallisesti) Varustamo-
likelaitokselle. Vanhaan kiytiantdén verrattuna tdmé oli suurin muutos talvimeren-
kulussa. '

Suomenlahden liikenteelle talvella on ominaista lukuisat laivakidynnit, tonniston
kirjavuus, sdi- ja jastilanteiden nopeat, mutta lyhytaikaiset muutokset varsinkin
Helsingin edustalla, sekd muutostilanteiden vaatimat laivojen avustusruuhkat ja
voimakas radioliikenne. Yksittdiset avustusmatkat ovat useimmiten lyhyiti 1- 4 mpk
ja koko tilanne on monesti chi vuorokaudessa. Kokenut jasinmurtajapiillystd tuntee
nimé erityisolosuhteet, varsinkin kun yleensd samat jd#inmurtajat ja miehet hoitavat
avustustehtéivit Suomenlahdella,

Liikenteen sujuvuus turvataan jiinmurtajilla, hyvin jdissi kulkevalla tonnistolla seki
likkennerajoituksilla ja liikenteenohjauksella. Merenkulkulaitoksen on turvattava
liikenne 23 talvisatamaan 9 jiinmurtajalla. Suomessa noudatetaan ankarampaa
avustuspolitiikkaa kuin esimerkiksi Venidjilld ja Virossa. Suomen talviliikenne-
kulttuurille on ominaista Iyhyet odotusajat alusten jadnmurtopalveluille, koska liiken-
ne on erittdin aikataulusidonnaista. Téstd johtuen rajoitukset ovat kovempia kuin miti
alusturvallisuus vaatii. Alusten on kyettéivi myds yksin liikkumaan jaskentissi tai
rinneissd, muuten lilkenne puuroutuu,

Rajoitukset kasvavat asteittain ankarimmiksi ja ovat kovimmillaan maaliskuun alussa,
jonka jilkeen ne alkavat taas asteittain laskea. Rajoituksia ei koskaan nosteta ja
lasketa edestakaisin sd#n niin salliessa. Rajoituksia tavallaan roikotetaan pidempésn
kuin jastilanne vaatisi ja kdytetién mieluimmin erivapauksia.

Erivapaudet on aina sidottu alueella olevaan jdinmurtajakapasiteettiin, koska eri-
vapauden saaneelle alukselle taataan jainmurtoavustus. Erivapaus on aina anottava
aluskohtaisesti ja se annetaan yhti matkaa varten. Erivapauden peruste ei ole koskaan

kaupallinen vaan liikenteellinen, jolloin myés tarkoin harkitaan turvallisuus-
nikokohdat.
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Viranomainen keskustelee aina jd#inmurtajan paillikon kanssa alueella vallitsevasta
Jédtilanteesta ja avustusmahdollisuuksista ennen kuin tekee paitdksen erivapauden
myodntémisesti.

Erivapausaluksen p#illikké on kuitenkin vastuussa aluksensa turvallisuudesta ja
vastaa sen mahdollisesta vahingoittumisesta jdissd. Hinen on oltava yhteydessi myds
alueella avustavaan jiinmurtajaan,

Talvimerenkulun johto piittdd mitd kautta talviliikkenne ohjataan Suomenlahdella,
neuvoteltuaan siitd ensin jadnmurtajien operatiivisen johdon kanssa ja kuultuaan
alueella toimivia luotseja. Péitoksen perusteella avustusta annetaan ainoastaan niilli
viylill4, jonne liikenne on ohjattu.

10.4.2003 alusliikenne oli ohjattu paisiintdisesti Porkkalan rannikkoviylis pitkin
lukuun ottamatta isoja aluksia, jotka jaaluokkansa ja konetehonsa vuoksi helposti
selvisiviit Harmajan kautta ulos omin avuin.

Tutkintaselostuksen C 4/2003 M mukaan luotsinvanhin oli kuitenkin keskeyttinyt
alusten luotsauksen 10.4.2003 klo 22.30 saaristoviyldlli, koska aluksilla oli
jadvaikeuksia. Luotsilla tai luotsinvanhimmaila on oikeus keskeyttii vksityisen
aluksen luotsaus kyseiselld viylilld, jos aluksen turvallisnus sitd edellyttid, muttei
koko liikennetti jddvaikeuksien vuoksi.

Luotsinvanhimman tulee ottaa yhteyttid alueella toimivaan jainmurtajaan ja pyytid
avustusta véyldosuudelle tai sopia jainmurtajan pdillikén kanssa muista menettely-
tavoista litkenteen kulun sujuvaksi turvaamiseksi. Téstd toiminnasta on monivuotinen
kéytdntd, Suomenlahdella oli kéytettivissid kolme jainmurtajaa. Pastokset ilmoitetaan
valittomaisti VTS:lle,

VTS-toiminto on tuonut lis4d turvallisuutta alusliikenteeseen myds talvella. Yhteistyd
operoivien jainmurtajien kanssa on toiminut hyvin. VTS on hyvi informaation vilit-
td4j4 ja nykyisin se antaa aluksille ajo-ohjeet, reittipisteet ja lzhimmin jisnmurtajan
sijainnin, nimen ja avustuskanavan. Talvimerenkulun toiminto on tehnyt yhdessd
jasnmurtajien ja VTS-asemien kanssa raportointiohjeen 12.11.2003. Ohje koskee
raportointia alusliikenteesté satamiin, jossa on likennerajoitus.

Merenkulkulaitoksella on neuvottelusopimus jifinmurtopalveluiden tuottamiseksi
vuodelle 2004 Varustamoliikelaitoksen kanssa. Rahtaussopimuksessa on tarkoin mas-
ritelty mm. rabdinantajan ja rahdinottajan vastuurajapinnat ja menettelytapachjeet
operoinnissa, seké palvelu- ja laatutasovaatimukset. Sopimuksin varmistamme palve-
luntuottajien riskinhallinnan tason.

Merenkulkulaitoksen talvimerenkulun toiminto on tietoinen siiti, ettd kun neljd
erilaista toimintakulttuuria, kauppa-alukset, luotsit, VTS ja jasnmurtajat toimivat
samalla alueella saattaa ongelmia syntyd varsinkin, kun siitilanteet nopeasti
muuttuvat. Tdstd johtuen pyrimme erilaisin toimin(mm. asiakastyytyviisyyskysely ja
yhteistykokoukset), etsimddn ongelma-alueet ja yhdessd muiden toimijoiden kanssa
luomaan tarkat kirjalliset menettelytapaohjeet yhteisen turvallisuuden lisddmiseksi.

Ilmari Aro
johtaja
Talvimerenkulku
Merenkulkulaitos



